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ТЕМА НОМЕРА 


ТАМОЖНЕ БЫТЬ! 


По материалам Первого Всеукраинского таможенного форума 


Одесса — морская столица Украины, может претендовать еще на один 
неофициальный титул — центр обсуждения насущных проблем транспорта 
и процедур, связанных с осуществлением внешнеэкономической деятель- 
ности. Одну из таких проблем — реформирования, дальнейшего функцио- 
нирования и развития таможенной службы, обсудил первый Всеукраинский 
таможенный форум "Перезагрузка украинской таможни: взгляд изнутри", 
который проходил 11 июля т.г. в гостинице "Лондонская". Инициировал про- 
ведение такого форума Общественный совет при Государственной фискаль- 
ной службе Украины (ГФСУ). Место проведения было выбрано неслучайно. 
По словам главы подкомитета Общественного совета при ГФСУ Галины Вдо- 
виной, "Одесса процветала и развивалась благодаря порту, торговле и... 
таможне". 
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ТЕМА НОМЕРА 


О важности мероприятия свидетельствует список 
участников — депутаты ВР, представители Обще- 
ственного совета при ГФСУ, ГП "АМПУ", Ассоциации 
"Укрвнештранс", АсМАП, бизнеса, ветераны таможен- 
ного дела, руководители высших учебных заведе- 
ний, занимающихся подготовкой профессиональных 
таможенников, работники таможен из всех регионов 
страны. 














НАЧИТ РАЗРУШАТЬ 

Что стало поводом для такого представительного 
собрания? Ответим кратко: новая законодательная 
инициатива, которая не реформирует, а угрожает 
самому существованию в Украине таможенного дела 
и уж точно отдаляет Украину от интеграции в Евро- 
союз в плане адаптации таможенного законодатель- 
ства к европейским стандартам. Речь идет о проекте 
Закона "О внесении изменений в Таможенный кодекс 
Украины по оптимизации территориальных органов 
Государственной фискальной службы", поданном на 
рассмотрение ВР. 

Реформа таможенных органов назрела давно. 
Президент Украины Петр Порошенко своим Указом 
"О стратегии стабильного развития "Украина-2020" 
поставил перед таможенной службой ряд задач, в 
том числе увеличение доходов за счет привлечения 
транзита, борьбу с контрабандой по всей границе, с 
коррупцией в таможне, силовых органах, потому что, 
как сказал зам. главы ГФСУ Константин Ликарчук, 
"коррупция и контрабанда идут вместе", увеличение 
дохода в отечественный бюджет. 

Таможенник — первый, кто встречает на границе 
грузы и пассажиров, поэтому специалистам таможни, 
бизнесу, другим участникам транспортного процесса 
небезразлично, как будет развиваться служба, рабо- 
тающая на экономику страны. 

— Украинская таможня, — отметил К. Ликарчук, 
— приносит в бюджет от 40% до 50% дохода. Поэтому 
реформирование таможни является общегосудар- 
ственной проблемой. Находясь всего несколько меся- 
цев в должности зам. главы ГФСУ, я твердо убеж- 
ден, что таможенное дело нуждается в серьезном 
реформировании. На уровне центрального аппарата 
ГФСУ существует разбалансированность в вопросе 
ведения таможенного дела. Необходимо, чтобы пра- 
вительство, ВР при обсуждении законопроекта о 
реформировании фискальной службы и, в частности, 
таможенного дела, учли замечания специалистов, 
общественности. 

Что сегодня мешает развитию таможенного дела? 
В конце 2012 г. было создано Министерство доходов 
и сборов Украины, которое через два года было пре- 
образовано в Государственную фискальную службу 
Украины. Идея такого объединения преследовала 
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упрощение административных налогов и сокращение 
затрат на их осуществление. Однако на практике реа- 
лизация этой идеи не дала желаемого результата. На 
самом деле произошло не объединение двух служб, а 
поглощение таможенной службы налоговой. В резуль- 
тате, как подчеркнула депутат ВР Татьяна Остри- 
кова, таможенная служба "утратила свою основную 
составляющую — защита государства от ввоза нека- 
чественных товаров, неправомочного поступления 
товаров на территорию Украины и сосредоточилась 
на таможенных сборах. Миндоходов и сборов, суще- 
ствовавшее до 2014 г., было монстром, а созданная 
ГФСУ — только лишь смена вывески... Миндохо- 
дов и сборов было одновременно наделено компе- 
тенцией взимания таможенных сборов и формиро- 
вания государственной политики, что противоречит 
закону". 

С точки зрения депутата, поданный в ВР законо- 
проект, предлагающий ликвидировать таможню как 
юридическое лицо и переподчинить таможенные 
посты региональным органам власти, негативно ска- 
жется на субъектах ВЭД. 

Категорически не согласны с предложенной пра- 
вительством реформой таможенных органов и члены 
таможенного комитета при Общественном совете 
ГФСУ. 

— В Общественный совет входят более 150 орга- 
низаций со всех регионов Украины, представляю- 
щих экспортеров, импортеров, юристов, таможенную 
службу, аудиторов ит.д. На прошедшем заседании все 
единогласно не поддержали предложенный прави- 
тельством законопроект. Потому что это фактически 
уничтожение таможни. Не может работать таможня, 
если у заместителя ГФС (т.е. фактического руководи- 
теля таможни) забирают все рычаги влияния на тамо- 
женные посты, т.к. их планируется переподчинить 
фискальным органам на местах. Кроме того, руково- 
дителю таможни не подчиняются департамент тамо- 
женного и налогового аудита, методология таможен- 
ного дела. Иными словами, отобраны все механизмы 
влияния на таможенные посты. Осмелюсь предполо- 
жить, что такая структура будет эффективно работать 
только при наличии "смотрящих". Это не в интересах 
украинского народа... Мы оставляем за собой право 
на активный протест, — сказал глава Общественного 
совета при ГФСУ Дмитрий Алексеенко. 

По мнению и.о. ректора Национального универ- 
ситета государственной налоговой службы Укра- 
ины Павла Пашко, обеспечить безопасность госу- 
дарства может система контроля продвижения това- 
ров не только на границе, а до конечного потреби- 
теля. "Таможня — это отдельный процесс... Она 
должна стать инструментом контроля товаров, но в то 
же время состыковываться с налоговой службой, т.е. 
иметь общую электронную базу данных". 


Транспорт 
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МЫ — ЗА БУДУЩЕЕ 
т - 

Форум, по словам Г. Вдовиной, заду- 
мывался не как средство отстоять 
таможню и ее сотрудников, а возмож- 
ность защитить экономику Украины. 
"Наши дети должны жить в процветаю- 
щей и развивающейся стране". 

— Мы — "за" реформу ГФСУ. Однако 
реформирование в том виде, которое нам 
предлагает законопроект, можно назвать 
условным. Документ возник, как кролик 
из шляпы фокусника. Многие о нем слы- 
шали, но у общественности и специали- 
стов не было возможности обсудить его. 
Несмотря на то, что реформа таможен- 
ного дела и интеграция его в таможенное 
пространство Евросоюза прописаны в 
Указе Президента Украины "О стратегии 
устойчивого развития "Украина-2020", 
вопрос о том, быть или не быть таможне, 
исходя из законопроекта, остается откры- | 
тым. Есть опасение, что интеграция в 
таможенное сообщество ЕС коснется 
только таможенных постов. А кто будет заниматься 
собственно таможенным делом? Каким будет бизнес- 
климат в Украине? — отметила Г. Вдовина. 

По мнению главы подкомитета Общественного 
совета, Миндоходов и сборов себя не оправдало, 
поскольку разрушилась система контроля со стороны 
государства за процессом поставки товаров. Борьба 
с контрабандой привела к увеличению времени на 
досмотр грузов, процента досмотра. Государственные 
расходы на администрирование налогов и сборов, как 
предполагалось, не сократились, несмотря на объеди- 
нение информационных баз налоговой и таможенной 
служб, контроль за перемещением товаров от границ 
до потребителя не осуществлялся. А главное, как счи- 
тает Г. Вдовина, "утрачено важное направление тамо- 
женного дела — борьба с контрабандой, незаконным 
перемещением оружия, наркотиков". 

По поводу так называемой реформы, предложен- 
ной правительством, Вдовина высказалась одно- 
значно: 

— Гакая реформа в 2015 г. может нанести непо- 
правимый ущерб государству. Аргументы — отсут- 
ствие экономических предпосылок для слияния двух 
ведомств, нецелесообразность создания фискаль- 
ного монстра в стране с высоким уровнем коррупции, 
отсутствие материально-технической базы, универ- 
сального кадрового потенциала и финансирования 
внедрения новейших технологий. Ставка на опыт соз- 
дания фискальной службы Великобритании была сде- 
лана без учета реалий украинской экономики... Вме- 
сте с тем во всех странах Евросоюза функционируют 
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полноценные таможни, руководят которыми мини- 
стерства финансов... Мы не должны допустить, чтобы 
чьи-то амбиции превалировали над государствен- 
ными интересами и разрушили таможенную службу, 
которая дает половину поступлений в бюджет. Тамо- 
женная служба нуждается в оптимизации, модерниза- 
ции, минимизации коррупционных схем, нормативной 
регламентации, но не в очередном поглощении... 


ПАРТНЕРАМ СО СТОРОНЫ 
ВИДНЕЕ 


Портам и таможне на роду написано быть партне- 
рами, работать в связке. Грузы, которые прибывают 
морем и убывают автотранспортом, по воде или по 
железной дороге, обязательно получают "добро" или 
не получают такового от таможни. Законодательная 
база плюс профессионализм таможенников — глав- 
ные условия быстрого и беспрепятственного про- 
хождения внешнеторговых грузов добросовестных 
бизнесменов через границу. И залог того, что контра- 
банда и контрафакт не пройдут. 

Однако в последние годы слаженная работа пор- 
товой отрасли и таможни стала давать сбой. Причину 
этого зам. председателя ГП "АМПУ" Вячеслав Воро- 
ной видит в том, что таможню "лихорадит". 

— Одни предлагают ликвидировать посты, другие — 
региональные таможни, а некоторые и вовсе ратуют за 
передачу таможенной службы в управление сторонним 
компаниям. На мой взгляд, объединение двух ведомств 
было в корне неверным потому, что на момент объе- 
динения уровень развития таможни был значительно 
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выше, чем налоговой службы. В результате напрочь 
потеряна нормотворческая деятельность, что и стало 
одной из причин стагнации таможенных органов... 
К примеру, за два года было всего два нормативных 
акта, которые оптимизирует контрольные процедуры в 
портах... Но в этом нет вины таможни: все норматив- 
ные акты были подготовлены, обсуждены с обществен- 
ностью, но подолгу находились в чиновничьих кабине- 
тах..., — отмечает зампредседателя АМПУ. 

К сожалению, считает В. Вороной, низкая зарплата, 
отсутствие социальных гарантий, высокая ответствен- 
ность таможенников за каждое процессуальное дей- 
ствие, проверяющие, которые норовят “подловить" 
инспекторов на какой-то оплошности, — все это спо- 
собствует вымыванию профессиональных кадров. А 
некомпетентность, по выражению Вороного, "равна 
коррупции. Плохой проводник может завести вас в 
такую чащу, из которой вы не выберетесь и погибнете. 
А грамотный сможет вывести в нужную точку кратчай- 
шим путем... За 12 лет работы в портовой отрасли, 
в течение которых я отвечал за взаимодействие с 
таможней, не припомню такой критической ситуации, 
как сейчас... Вместе с тем от эффективности работы 
таможни зависят деятельность портов, количество 
грузов, которые они смогут переработать...". 

Будущее таможни, считает В. Вороной, — за авто- 
матизацией процессов. По итогам презентации реор- 
ганизации фискальной службы Премьер-министр 
поручил создание электронной таможни. Сделаны 
первые шаги в этом направлении. Что касается пор- 
тов, то сегодня для оформления прихода судна прак- 
тикуется предварительное изучение документов для 
назначения форм контроля, прием заявок осущест- 
вляется в электронном виде с использованием ИСПС. 
При этом все поданные документы "выстраиваются" в 
электронную очередь, которую формирует компьютер. 

Информационную систему портового сообщества 
курируют Европейская экономическая комиссия ООН, 
Европейская ассоциация портовых сообществ, проект 
АпМа, существующий в ЕС для внедрения Директив 
2065 и 2059 (создание единых морских окон). 

— Эти сервисы устраняют человеческий фактор, 
возможность субъективного подхода и др. недостат- 
ков бумажного документооборота. Сейчас совместно 
с Департаментом организации таможенного кон- 
троля мы отрабатываем институт предварительных 
решений. До прибытия судна в порт система анализа 
рисков проводит оценку предварительной информа- 
ции и выдает решение: либо субъекту ВЭД присы- 
лается сообщение о том, что груз можно выгружать, 
либо к товару есть претензии и его нужно досмотреть, 
взвесить и т.д. Благодаря этому стивидорная компа- 
ния понимает, куда складировать этот груз, и клиент 
знает, что его ожидает... Необходимо продолжить 
интеграцию системы, существующей в таможне, в 
ИСПС. Сейчас в АМПУ и таможенной службе прохо- 
дит обсуждение меморандума о подготовке "дорож- 
ной карты...", — проинформировал В. Вороной. 
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Что касается идеи передачи управления таможней 
в частные руки, то зампредседателя АМПУ отметил, 
что не знает прецедентов, когда таможенную службу 
полностью передавали коммерческой структуре. Зато 
возможна передача в оперирование технических 
средств контроля или Т-сервиса. К примеру, АМПУ 
так и поступило, воспользовавшись возможностями 
(финансовыми и интеллектуальными) частного сек- 
тора, привлекло специалистов Центра обработки дан- 
ных "ППЛ 33-35" для создания и внедрения ИСПС, не 
затратив ни копейки государственных средств. Гакие 
преобразования таможня может делать у себя уже 
сегодня, не дожидаясь глобальной реформы. 
АМОСТО О! к т о ну. ` 
т им К старейшинам всегда ЕЕ за 
советом, особенно в трудных случаях. Организаторы 
форума тоже решили обратиться к ветеранам тамо- 
женного дела, к тем, кто на протяжении многих лет 
руководил Гостаможслужбой, чтобы они высказались 
по поводу реформирования таможни. 

Как отметил в видеообращении к участникам 
форума первый глава Гостаможкомитета Леонид 
Деркач, "таможня — это лицо государства". Неслу- 
чайно первый Президент независимой Украины Лео- 
нид Кравчук первым своим указом создал таможен- 
ную службу, "которая должна была защищать не 
только экономическую и политическую безопасность 
Украины, но и каждого человека, живущего в нашей 
стране. Благодаря самоотверженному труду тысяч 
таможенников была создана настоящая таможенная 
служба, которой можно было гордиться... В последние 
годы наметилась тенденция к уничтожению таможни, 
нет возможности для ее развития. Таможня должна 
быть самостоятельным органом и вместе с налоговой 
службой входить в Министерство финансов". 

Экс-глава ГТСУ Анатолий Макаренко поддержал 
слова Л. Деркача о том, что в Украине была сильная 
таможня, но, к сожалению, в последние годы она утра- 
тила накопленный годами потенциал. Одна из глав- 
ных целей форума, по его мнению, — определить, 
какой завтра будет таможня, "к какой цели мы идем". 

— Сегодня есть два пути, — отметил А. Макаренко, 
— принятие законопроекта, продолжающего уничто- 
жение таможни, т.е. лишение ее юридического лица, 
второй — проект, который дает возможность таможне 
снова стать сильным государственным органом. Наша 
задача — четко определиться, куда мы идем, и доне- 
сти эту мысль до депутатского корпуса. Мы должны 
поддержать начатый К. Ликарчуком процесс загрузки 
украинской таможни современными идеями, совре- 
менным подходом. 

По словам депутата ВР Андрея Антонищака, соз- 
дание Миндоходов и сборов само по себе было позор- 
ным явлением, хотя планировалось якобы для объе- 
динения финансовых потоков. После объединения 
этих двух служб заметно снизились уровень борьбы с 
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контрабандой наркотиков и оружия, плотность между- 
народного сотрудничества в таможенном деле, в том 
числе в борьбе с контрабандой. "Но самое страшное 
то, что чиновники, работавшие при старой власти, 
продолжают занимать в таможне руководящие долж- 
ности... В то же время происходит вымывание про- 
фессиональных кадров... Нельзя считать нормаль- 
ным положение, при котором контрольные функции 
в пунктах пропуска выполняют 12 структур — СБУ, 
прокуратура, МВД, экологический контроль и т.д... 
Таможня должна быть отдельным органом. Только 
такая таможня в составе Минифина сможет выпол- 
нять свои прямые функциональные обязанности". 

Говоря об опыте европейских стран, А. Антонищак 
отметил, что в этих странах две независимые ветви 
власти — таможенная и налоговая служба — функ- 
ционируют независимо друг от друга. 

Нардеп Максим Курячий поддержал своего кол- 
легу, подчеркнув, что задача форума — "не защищать 
таможню, а заботиться о национальной безопасности. 
Проанализировав предложенный правительством 
законопроект реформирования ГФС, я не увидел в 
нем конкретных шагов, направленных на выполне- 
ние поставленных Президентом задач. Этот документ 
не будет способствовать усилению борьбы с контра- 
бандой и преодолению коррупции в таможне. Кроме 
того, нарушен один из основных принципов таможни 
— исключительной компетенции, а таможенное дело 
отнесено к второстепенным задачам...". По мнению 
парламентария, в последнее время в стране сло- 
жилась негативная практика — преувеличивается 
фискальная функция таможни и нивелируется про- 
цесс выполнения таможенных формальностей при 
пересечении товарами границы. Его коллега по депу- 
татскому корпусу Максим Поляков выразил уверен- 
ность, что ВР не проголосует за предложенный прави- 
тельством законопроект. По его мнению, необхо- 
димо не допустить уничтожение таможни, прекратить 
вымывание профессиональных кадров этой службы. 

Точку в дискуссии "Быть или не быть таможне" 
поставил советник по вопросам таможни и упроще- 
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ния процедур торговли, в прошлом таможенник с 
25-летним стажем Валерий Луговец. По его словам, 
реформа — это преобразование на основе законо- 
дательства. "Однако сегодня происходит не преоб- 
разование, а искажение". В образной форме совет- 
ник обрисовал аудитории ситуацию, сложившуюся в 
таможне за последние годы, смысл которой состоит 
в том, что таможня для руководства страны была 
вроде падчерицы, которую каждое новое правитель- 
ство вынуждало объединяться с налоговой, приносить 
в казну побольше денег, а законопроект № 2177а и 
вовсе лишил ее полномочий, возможности решать 
вопросы субъектов ВЭД, которые к ней обращаются. 
"Мы должны донести до соотечественников простую 
истину: нужно освободить таможню от рабской зави- 
симости от налоговой. Если она станет самостоятель- 
ной, как в европейских странах, то сможет стоять на 
страже безопасности государства". 

В резолюции форума его участники поддержали 
проект постановления ВР "Об усовершенствовании 
деятельности органов Государственной фискальной 
службы Украины" от 19 июня т.г. В то же время они 
негативно оценили проект Закона "О внесении изме- 
нений в Таможенный кодекс Украины по оптимизации 
территориальных органов Государственной фискаль- 
ной службы" от 30 июня т.г. Участники форума обра- 
тились к КМУ и Минфину с просьбой организовать 
общественное обсуждение инициатив и предложений, 
связанных с реорганизацией и оптимизацией тамо- 
женных органов, и к Президенту Петру Порошенко — 
по поводу осуществления на государственном уровне 
комплексных мер, направленных на защиту сотруд- 
ников таможни при выполнении ими профессиональ- 
ных обязанностей, создание эффективной системы 
мотивации, материально-технического и пенсион- 
ного обеспечения. Помимо этого, решено обратиться 
к представительству Европейской комиссии в Укра- 
ине с просьбой высказать свое видение в отношении 
направления и механизма совершенствования дея- 
тельности таможенных органов. 

ОВРУЦКАЯ Татьяна 
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Итоги Первой инвестиционной 
конференции "Украина США" 


13.07.2015 г. в Вашингтоне проходила Первая инвестиционная конференция 
"Украина—США", организованная Министерством торговли США и Торговой пала- 
той США, спикерами-модераторами которой были одни из самых известных миро- 
вых инвесторов миллиардеры Джордж Сорос и Дэвид Рубенштейн. Первое имидже- 
вое мероприятие такого масштаба собрало около 150 представителей иностранного 


бизнеса. 


Анонсируя проведение Первой инвестиционной 
конференции "Украина США", заместитель мини- 
стра торговли США Брюс Эндрюс подчеркнул: "Соеди- 
ненные Штаты Америки считают одним из важнейших 
приоритетов в своей нынешней деятельности усилия, 
направленные на стабильное экономическое разви- 
тие Украины... Соединенные Штаты верят в будущее 
Украины как новой прозрачной, динамичной, откры- 
той для бизнеса экономики в сердце Европы. Именно 
поэтому для всех, от президента Обамы до вице- 
президента Байдена и всего правительства, постоян- 
ное процветание Украины — высший приоритет". 

Кроме того, он отметил: "У нас две цели на этом 
форуме. Во-первых, мы хотели бы отметить послед- 
ние достижения Украины в улучшении ее бизнес- 
климата. Во-вторых, мы хотим помочь Украине стать 
более привлекательным местом для ведения бизнеса 
среди американских компаний". 

Правительственную делегацию Украины возглав- 
лял Премьер-министр Арсений Яценюк. Украинскую 
сторону представляли также министр финансов Ната- 
лья Яресько, министр экономического развития и тор- 
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говли Айварас Абромавичус, министр инфраструк- 
туры Андрей Пивоварский, министр аграрной поли- 
тики и продовольствия Алексей Павленко, замглавы 
Администрации Президента Украины Дмитрий Шим- 
кив, глава НАК "Нафтогаз Украины" Андрей Кобо- 
лев, председатель ФГИУ Игорь Билоус, председатель 
ГФСУ Роман Насиров и др. 

Участники конференции обсудили возможности 
развития бизнеса в Украине, были представлены те 
отрасли, в которых есть значительный потенциал раз- 
вития. В частности, состоялись тематические сессии 
"Ведение бизнеса в Украине", "Агробизнес и инфра- 
структура", "Экономика знаний, человеческий капи- 
тал и предпринимательство", "Энергетика и энергоэф- 
фективность", "Стратегии финансирования проектов 
и рост бизнеса", при этом акцент делался на причи- 
нах, почему именно сейчас стоит рассмотреть новые 
капиталовложения в Украину. 

"Мы сегодня собрались здесь, чтобы доказать 
вам, что ситуация в стране изменилась. Страна, кото- 
рая была лишена устойчивого экономического разви- 
тия, достойных стандартов жизни, инноваций и пря- 
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мых иностранных инвестиций, теперь меняется очень 
быстро", — сообщил министр экономразвития и тор- 
говли Украины А. Абромавичус. 

Для будущего Украины важны тесно взаимосвя- 
занные три ключевые фактора: приватизация, инве- 
стиции и создание инвестиционного климата. В связи 
с этим на общих и профильных встречах украинская 
делегация провела откровенные разговоры с амери- 
канскими бизнесменами и представила позитивные 
результаты уже проведенных экономических реформ. 
В целом же основной целью украинской стороны 
являлись демонстрация инвестиционной привлека- 
тельности отдельных сфер экономики страны и, как 
следствие, — привлечение иностранных инвесторов. 

Выступая на конференции, А. Яценюк отметил: 
"Остановлюсь на основных сферах нашего будущего 
сотрудничества. Первая — сельское хозяйство, вто- 
рая — энергетика, третья — инфраструктура. Четвер- 
тое — мы призываем американский бизнес принять 
участие в процессе широкомасштабной приватизации 
украинских государственных предприятий... 

Относительно приватизации. Знаете, что такое 
политика. Иногда приватизация бывает очень полити- 
зирована. Но моя позиция, и позиция правительства и 
Президента — нам нужно начать широкомасштабную 
приватизацию. Правительство уже приняло ряд реше- 
ний, которые разрешили приватизацию энергетиче- 
ских компаний. "Центрэнерго", которая имеет наи- 
большие энергогенерирующие заводы в Украине, ряд 
химических заводов и несколько операторов электро- 
сетей будут приватизированы на полностью прозрач- 
ной и конкурентной основе". 

А. Яценюк прекрасно осознает, что приватизация 
без привлечения инвестиций не станет эффективным 
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способом подъема экономики Украины и выхода ее 
из кризиса. Поэтому он призвал представителей аме- 
риканской стороны рассмотреть идею инвестировать 
в Украину и принять участие в приватизации. 

Призывы Премьер-министра не остались не услы- 
шанными. Так, в ходе двустороннего делового форума 
в Вашингтоне американские и украинские бизнес- 
мены объявили о заключении ряда крупных сделок. 
Об этом сообщил министр экономразвития и торговли 
Украины А. Абромавичус. 

"Положительно то, что со стороны американ- 
ских инвесторов есть большой интерес к Украине. И 
во время форума уже было объявлено о нескольких 
соглашениях", — сказал А. Абромавичус. 

По его словам, в частности американский фонд 
Нойгоп Сарка! объявил о вложении средств в круп- 
нейший украинский портал электронной торговли 
гохЕКа.ча. 

Кроме того, отметил он, компания Атагоп.сот 
объявила об инвестициях в строительство порта в 
Украине. По его оценке, еще как минимум о трех круп- 
ных соглашениях будет объявлено в ближайшие дни. 

В ходе американско-украинского бизнес-форума 
в Вашингтоне 13.07.2015 г. Украина подписала мемо- 
рандум с американской Егощега. Согласно меморан- 
думу, стороны договорились сотрудничать в сфере 
инвестирования в разведку и разработку нефтегазо- 
вых месторождений Украины. 

"Одна из крупнейших американских компаний, 
которая имеет опыт работы в Украине, это компания 
Сага!, приняла решение о дополнительных инвести- 
циях в украинскую инфраструктуру и строительство 
терминала с перевалкой плюс 4 млнт (зерна — ред.) 
на общую сумму $100. В порту "Южный" будет про- 
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исходить строительство нового терминала", — сооб- 
щил А. Яценюк, отчитываясь перед парламентом по 
результатам конференции и встреч с американскими 
инвесторами. 

Кроме того, по его словам, другая американская 
компания намерена построить в Украине терминал 
для поставки сжиженного газа. 

"Нафтогаз" подписал меморандум с компанией 
Егощега. Эта американская компания начнет строи- 
тельство ИМ@-терминала. И начнет поставки газа в 
Украину через построенный Е М@-терминал", — зая- 
вил Премьер-министр. 

"Чтобы привлечь международных инвесторов, мы 
должны создать единые правила игры и дружествен- 
ную к бизнесу среду. Правительство предано этой 
цели", — подчеркнул Премьер-министр Украины во 
время заключительной сессии Первой инвестицион- 
ной конференции "Украина —США". 

Особое внимание в своем выступлении на кон- 
ференции Премьер-министр уделил вопросам дере- 
гуляции и борьбы с коррупцией. "Надо честно ска- 
зать, что нелегко искоренить коррупцию. Ведь кор- 
рупция имеет очень глубокие корни. Но мы преданы 
делу преодоления коррупции в Украине — и на самом 
высоком уровне, и бытовой. 

На этом пути мы имеем определенный прогресс. 
Парламент принял законы, которыми создается Анти- 
коррупционное бюро, Генеральная прокуратура ста- 
новится более независимой", — отметил А. Яценюк. 

“Однако, — подчеркнул глава правительства, — 
потребуются чрезвычайные усилия и государствен- 
ного, и частного сектора, правительства и бизнеса, 
чтобы искоренить коррупцию во всех сферах, в том 
числе налоговой и остальных забюрократизированных 
органах, которые до сих пор существуют в Украине". 

"Относительно дерегуляции — профильные мини- 
стры делают все возможное, чтобы ликвидировать 
ряд регуляторных функций, которые больше напоми- 
нают советское наследие, чем современные методы 
управления экономикой. 

Нам нужно внедрить современные стандарты 
США и ЕС в украинское правительство, чтобы сде- 
лать Украину более привлекательной и просто более 
понятной для бизнеса США и чтобы сделать все пра- 
вила подобными правилам в свободных экономиках и 
в свободном мире", — заявил Премьер-министр. 

Американские чиновники и представители биз- 
неса положительно оценили проведение украинским 
правительством реформ, касающихся улучшения 
условий ведения бизнеса, дерегуляции, борьбы с кор- 
рупцией. 

"К счастью, украинские лидеры уже начали делать 
прогресс относительно мероприятий для преодоления 
коррупции, повышения прозрачности, реформирова- 
ния регуляторной системы и увеличения уверенности 
в украинском рынке. Нужно больше мероприятий, и 
понедельничный форум — это чудесная возможность 
для американского руководства предоставить кон- 
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кретные рекомендации, как улучшить ведение биз- 
неса в Украине", — отметила министр торговли США 
Пенни Притцкер. 

Она считает, что американский частный сектор 
должен играть очень важную роль в усилении и ста- 
билизации украинских рынков. Многие компании, 
которые участвовали в этом форуме, инвестировали 
в Украину. Другие — могут быть инвесторами в буду- 
щем. Все они имеют знания и опыт относительно 
шагов, которые Украина должна сделать для улучше- 
ния своего инвестиционного климата. 

"Мы преданы тому, чтобы построить более силь- 
ные отношения между нашими странами. И мы хотим 
видеть развитие украинской экономики. Надеемся, 
американско-украинский бизнес-форум — это еще 
один шаг на нашем долгом общем пути открытости, 
прогресса и процветания для всех украинцев", 
выразила надежду министр торговли США. 

В рамках рабочего визита в Вашингтон Премьер- 
министр Украины А. Яценюк встретился с Президен- 
том Соединенных Штатов Америки Бараком Обамой 
и вице-президентом США Джозефом Байденом. "Мы 
высоко ценим личное участие Президента Обамы и 
вице-президента Байдена в поддержке украинского 
народа", — отметил глава правительства Украины в 
выступлении по итогам Первой инвестиционной кон- 
ференции "Украина —США". 

"Президент Соединенных Штатов Америки выра- 
зил всецелую поддержку украинскому народу в нашей 
борьбе против российской агрессии и за наше укра- 
инское европейское будущее. Народ США вместе с 
украинским народом. И мы высоко ценим тот уровень 
нашего двустороннего сотрудничества, который есть 
между Украиной и США", — заявил А. Яценюк. 

Он также отметил беспрецедентную поддержку 
украинского народа, выраженную вице-президентом 
США Джозефом Байденом во время его выступления 
на инвестконференции: "Это беспрецедентная под- 
держка, и не просто поддержка, а вера в украинский 
народ. Что мы действительно хотим построить новую 
страну, с новыми правилами и стандартами, что мы не 
на словах, а на деле боремся с коррупцией, мы хотим 
прозрачной и честной приватизации. Что мы хотим, 
чтобы правоохранительная система боролась с бан- 
дитами и их сажали в тюрьмы. Что мы выполним то, 
что требует от нас народ Украины и что ждет от нас 
западный мир". 

А. Яценюк отметил, что Первая инвестицион- 
ная конференция "Украина —США" — это "лишь пер- 
вый шаг": "Мы получим больше, если будем делать 
больше". 

"Мы выбрали нелегкий, но правильный путь — про- 
вести иногда болезненные, но правильные реформы 
и построить базу для процветающего будущего Укра- 
ины", — подчеркнул глава правительства Украины. 

Кроме того, 13.07.2015 г. в рамках рабочего визита 
в Вашингтон Премьер-министр Украины встретился 
с заместителем Государственного секретаря США 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 





Энтони Блинкеном, который поздравил А. Яценюка с 
успехом проведения Первой инвестиционной конфе- 
ренции "Украина —США". 

Заместитель госсекретаря США выразил твердую 
поддержку Соединенными Штатами действий прави- 
тельства Украины. 

Он отметил, что США высоко ценят чрезвычайные 
усилия правительства для реализации курса реформ 
в очень тяжелых обстоятельствах. 

Был обсужден широкий комплекс вопросов, пре- 
жде всего безопасности и мира, защиты Украины, ее 
территориальной целостности и независимости. 

Во время встречи также речь шла об актуальных 
вопросах финансового сотрудничества, экономиче- 
ского взаимодействия и сотрудничества в энергетиче- 
ской сфере. Отдельно обсуждалась нынешняя полити- 
ческая ситуация в Украине. Речь шла о мобилизации 
международных усилий в поддержку Украины. 

Для привлечения инвестиционных ресурсов в эко- 
номику Украины нужны изменения в налоговой и 
таможенной сфере. О первых шагах и уже достигну- 
тых результатах налоговой реформы на конференции 
рассказал председатель ГФСУ Р. Насиров. 

"Мы стараемся максимально упростить налого- 
вое администрирование. Многие изменения в налого- 
вом законодательстве уже скоро будут реализованы. 
Над ними сейчас работает Министерство финансов 
Украины. Важно то, что процессы реформирования 
налоговой системы и самой службы проходят одно- 


временно... Мы работаем над усовершенствова- 
нием и упрощением декларирования налогов... Наша 
задача — максимально электронизировать проце- 


дуры, помешать манипуляциям и схемам по НДС..., 
гармонизируем украинское налоговое и таможенное 
законодательство в соответствии с международными 
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требованиями..., используем лучшие мировые прак- 
тики, двигаясь в одном направлении с международ- 
ным бизнесом". 

я 

Председатель ГФСУ Р. Насиров 14.07.2015 г. про- 
вел встречу с заместителем руководителя Тамо- 
женной и пограничной охраны США (Ч$ СВР) Кеви- 
ном Мак-Алиненом (Кемп К. МсАеепап). Участники 
обсудили современное состояние и перспективы 
украинско-американских отношений в таможенной 
сфере. 

"Таможенная и пограничная охрана США была 
всегда надежным партнером таможенных органов 
Украины. При поддержке американской стороны мы 
значительно усилили наши возможности по противо- 
действию незаконному перемещению наркотиков, 
оружия, радиоактивных и других опасных веществ и 
контролю за товарами двойного назначения", — под- 
черкнул Р. Насиров. 

По мнению председателя ГФСУ, перспективными 
направлениями сотрудничества являются углубление 
взаимодействия в правоохранительной сфере, пост- 
таможенном контроле и анализе рисков. 

При этом он отметил, что ГФСУ рассчитывает на 
экспертную и техническую помощь Таможенной и 
пограничной охраны США. 

В свою очередь, заместитель руководителя Тамо- 
женной и пограничной охраны США согласился акти- 
визировать сотрудничество и поддержку его дальней- 
шего развития. 

Кевин Мак-Алинен также сообщил, что американ- 
ская сторона завершила разработку проекта меж- 
правительственного Соглашения о взаимной адми- 
нистративной помощи в таможенных делах, которая 
была инициирована украинской стороной. 
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Р. Насиров и К. Мак-Алинен согласились ускорить 
согласование двумя ведомствами проекта межправи- 
тельственного Соглашения с целью дальнейшего его 
заключения. 

Справка. Проект Соглашения между КМУ и прави- 
тельством США о взаимной административной помощи 
в таможенных делах направлен на усиление взаимодей- 
ствия ГФСУ и Таможенной и пограничной охраны США 
с целью проверки законности осуществления внеш- 
неэкономических операций, осуществляемых субъ- 
ектами ВЭД Украины и США в рамках двусторонней 
торговли. 

хх 

В рамках  украинско-американского —бизнес- 
форума в Вашингтоне было подписано соглашение 
об "открытом небе" между Украиной и США. С украин- 
ской стороны под документом поставил свою подпись 
министр инфраструктуры А. Пивоварский, с амери- 
канской — заместитель Государственного секретаря 
США по вопросам экономического роста, энергетики 
и окружающей среды Кэтрин Новелли. 

Документ заменит действующее Соглашение 
между правительствами Украины и США о воздуш- 
ном транспорте от 5.06.2000 г. Новое Соглашение 
предусматривает снятие ограничений по количеству 
авиаперевозчиков с каждой стороны, рейсов и гео- 
графии полетов. 

В частности, документом вводятся следующие 
изменения в воздушном сообщении между Украиной 
и США: 


— снимаются ограничения по пунктам отправ- 
ления/назначения на территориях обоих государств 
через любые промежуточные пункты и дальше в пун- 
кты за пределами; 


— предоставляется возможность авиакомпаниям 
обеих сторон выполнять полеты с правом пятой сво- 
боды (право принимать на иностранной территории 
пассажиров, следующих на территорию любой тре- 
тьей страны, а также адресованные туда же груз и 
почту, и право высаживать пассажиров и выгружать 
груз и почту, направляемые из любой территории, в 
стране-подписанте соглашения); 

— ‘устанавливается произвольная частота и 
емкость воздушных перевозок авиаперевозчиками 
обеих сторон; 

— разрешается самостоятельное наземное обслу- 
живание в аэропортах. 

Соглашение об "открытом небе" базируется на 
принципах справедливой конкуренции и свободного 
установления тарифов, в зависимости от коммерче- 
ской ситуации на рынке с минимальным вмешатель- 
ством со стороны регулятора. "Мы работаем на буду- 
щее: с развитием отношений между нашими странами 
будет расти потребность в авиасообщении. Считаем 
правильным не ждать, когда это произойдет, а уже 
сейчас создать условия для развития рынка и здоро- 
вой конкуренции на нем. Этим документом мы предо- 
ставили авиаперевозчикам возможность предлагать 
пассажирам и отправителям грузов разнообразные 
варианты обслуживания, разрабатывая новые и кон- 
курентоспособные тарифы. Отныне только экономи- 
ческие рычаги и вопросы авиационной безопасности 
будут формировать этот рынок", — заявил А. Пиво- 
варский. 

Соглашение вступит в силу после завершения 
внутригосударственных процедур, необходимых для 
вступления документа в силу. Так, в Украине преду- 
смотрена его ратификации ВР. 
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Украина и Канада официально завершили 
переговоры о создании ЗСТ 


14.07.2015 г. Премьер-министр 
Украины А. Яценюк в рамках 
рабочего визита в Оттаву провел 
встречу с представителями канад- 
ских деловых кругов, на которой 
поднимался вопрос о необходи- 


мости проведения украинско- 
канадской инвестиционной кон- 
ференции. 


Во время встречи были обсуж- 
дены вопросы привлечения канад- 
ских инвестиций в Украину и уве- 
личения двусторонней торговли, 
прежде всего — рост экспорта 
украинских товаров в Канаду. 

Для канадских инвесторов 
интересны энергетический сек- 
тор, сфера информационных тех- 
нологий и производство пищевых 
продуктов. 

Кроме того, Премьер-министр 
Украины встретился с премьер-министром Канады 
Стивеном Харпером. А. Яценюк выразил благодар- 
ность главе канадского правительства за персо- 
нальное участие и сильную позицию по поддержке 
Украины — как экономической и финансовой, так и 
политической, "чтобы Украина была процветающим 
государством". 

"Мы чувствуем, что канадский народ поддержи- 
вает украинский народ", — подчеркнул Премьер- 
министр Украины. 

Знаковым событием визита в Оттаву было подпи- 
сание документа о завершении переговорного про- 
цесса по созданию зоны свободной торговли между 
Украиной и Канадой. 

От имени правительства Украины документ под- 
писала торговый представитель Украины Н. Николь- 
ская, от имени правительства Канады — предста- 
витель Министерства иностранных дел, торговли и 
развития Канады, директор департамента доступа к 
рынкам Марвин Хильдебранд. 





Премьер-министр Украины А. Яценюк подчеркнул, 
что подписание этого документа — это "открытие 
новой страницы в двусторонних отношениях Украины 
и Канады". 

"Это должно углубить украинско-канадское сотруд- 
ничество, увеличить наши двусторонние инвестиции. 
Это еще один шаг к тому, чтобы сделать наши страны 


процветающими", — подчеркнул он. 

"У нас широкая повестка дня, нужно делать сле- 
дующие шаги", — добавил А. Яценюк. 

"Мы подписали второе после ЕС Соглашение о соз- 
дании Зоны свободной торговли. Канада приняла реше- 
ние о полной либерализации своего рынка для укра- 
инских промышленных и индустриальных товаров. Мы 
получили новый рынок — канадский рынок. Нужно мно- 
гое сделать, чтобы модернизировать украинскую эко- 
номику, потому что завтра мы не можем захватить этот 
рынок, потому что мы отстали в наших технологиях. Поэ- 
тому в Соглашении предусмотрена помощь по модерни- 
зации украинского производства", — заявил А. Яценюк. 


Комментарий. Положения проекта Соглашения о свободной торговле между Украиной и Канадой 
обеспечивают, в частности, углубление торгового и экономического сотрудничества, в т.ч. в части тор- 
говли промышленными и сельскохозяйственными товарами, защиты интеллектуальной собственности, 


регулирования госзакупок. 


"Будут отменены ввозные пошлины на с/х товары, за исключением 108 тарифных линий на неко- 
торые чувствительные товары, а также на промышленные товары, кроме легковых автомобилей. Для 


них установлен 7-летний переходный период на отмену ввозных пошлин" 


‚ — отметила Н. Никольская. 


Однако для указанных 108 сельскохозяйственных тарифных линий отечественные экспортеры могут 
поставлять с/х товары в рамках глобальных квот Канады по нулевой ставке ввозной пошлины. Так, для 
птицы указанные квоты в 2015 г. составляют почти 80 тыс. т. 
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"Таким образом, соглашение откроет канадский 
рынок для украинских экспортеров и будет поддержи- 
вать усилия украинского правительства по переориен- 
тации на новые рынки, в связи с закрытием рынка РФ, 
и поможет проложить путь к долгосрочной экономиче- 
ской безопасности и стабильности", — пояснила она. 

По словам Н. Никольской, Украине удалось отсто- 
ять асимметричную либерализацию рынков товаров 
для защиты национальных товаропроизводителей в 
чувствительных областях. Так, после вступления в силу 
Соглашения, канадская сторона сразу откроет до 98% 
рынка, в то время как Украина отменит тарифы для 
почти 80% товаров канадского экспорта с последую- 
щим устранением других тарифов в течение следую- 
щих 3, 5, 7 лет. 

В дополнение, для определенных канадских това- 
ров были установлены квоты, а некоторые товары 
были исключены из действия Соглашения. Такие 
условия позволят украинским предприятиям приспо- 
собиться к новым условиям беспошлинной торговли. 


"Среди основных продуктов из Украины, которые 
выиграют от беспошлинного доступа на канадский 
рынок — подсолнечное масло, сахар, шоколад, кон- 
дитерские и хлебобулочные изделия, алкогольные 
напитки и пиво, одежда, керамика, железо, сталь и 
минералы. Кроме того, Канада исключит все внекво- 
товые тарифы для продуктов первичной обработки, 
таких как молочные продукты, мясо птицы, яйца", — 
отметила Н. Никольская. 

Также она сообщила, что в ближайшее время Минэ- 
кономразвития предоставит отдельный справочник о 
подписанном Соглашении со всеми подробностями 
относительно отмененных тарифных линий и других пре- 
ференций для украинских экспортеров и импортеров. 

В долгосрочной перспективе для бизнеса Согла- 
шение станет возможностью диверсификации тор- 
говых потоков, станет толчком к модернизации 
украинских предприятий для производства товаров 
с высокой добавленной стоимостью для экспорта 
в Канаду. 


Премьер-министры обсудили перспективы привлечения 
британских инвестиций в украинскую экономику 


15.07.2015 г. Премьер-министр Украины А. Яценюк 
в рамках рабочего визита в Соединенное Королевство 
Великобритании и Северной Ирландии встретился с 
премьер-министром Великобритании Дэвидом Кэме- 
роном, сообщает Департамент информации и комму- 
никаций с общественностью Секретариата КМУ. 

А. Яценюк выразил благодарность правительству 
Соединенного Королевства и лично Дэвиду Кэмерону 
за мощную поддержку Украины: "Мы чувствуем, что 
вы поддерживаете украинский народ в нашей борьбе 
против российской агрессим". Он отметил, что у Укра- 
ины и Великобритании много общего. Когда-то, под- 
черкнул Премьер-министр Украины, правительство 
Дэвида Кэмерона приняло пакет жесткой экономии: 
"И вы сделали вашу экономику действительно про- 
цветающей и мощной". 

А. Яценюк подчеркнул, что правительство Укра- 
ины пошло на подобные шаги. Он отметил, что опыт 
обеих стран поможет "сделать мир лучше, чтобы ЕС 
оставался объединенным и чтобы ЕС был одним из 
ключевых в поддержке территориальной целостности 
и независимости Украины". 

Кроме того, премьер-министры Великобритании 
и Украины в ходе двусторонней встречи обсудили 
сотрудничество в сфере торговли и возможности при- 
влечения британских инвестиций в украинскую эконо- 
мику, а также организацию совместного украинско- 
британского бизнес-форума. 
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17.07.2015 г. в отчете перед ВР об итогах поездки 
А. Яценюк сообщил, что во время визита обсуждались 
три основных вопроса, кроме Минских договоренно- 
стей и помощи в экономике: 

— развязывание Россией гибридной войны. "С 
британскими партнерами мы начинаем стратеги- 
ческие коммуникации. Противостояние российской 
информационной агрессии — основное, чем мы будем 
заниматься с британскими партнерами, мы должны 
говорить правду и показывать ее на всех каналах", — 
отметил Премьер-министр; 

— реформирование таможни и налоговой. "Кабмин 
рассматривает передачу управления несколькими 
таможнями британским компаниям, чтобы показать, 
что доходы этих таможен и тех, которые работают 
со старыми коррупционными чиновниками, отлича- 
ются", — заявил А. Яценюк. По его словам, британ- 
ские эксперты находятся в Украине и уже помогают в 
реформе государственной налоговой администрации. 
"Меньше общаешься с налоговиком — меньше пла- 
тишь взяток. Через Интернет взятку не передашь", — 
так объяснил Яценюк необходимость введения элек- 
тронной системы; 

— судебная реформа. "Основная проблема, кото- 
рая сейчас есть в судебной системе — это судьи", — 
сказал Премьер. По его словам, нужно заменить весь 
судейский корпус в Украине. "Верховенство права не 
может базироваться на сотнях тысяч взяток", — под- 
черкнул он. 
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В Брюсселе состоялось первое заседание Комитета ассоциации 


между Украиной и ЕС 





Замминистра инфраструктуры Украины по вопро- 
сам европейской интеграции Оксана Рейтер в составе 
правительственной делегации приняла участие в пер- 
вом заседании Комитета ассоциации между Украиной 
и ЕС, которое состоялось 13—14.07.2015 г. в Брюс- 
селе, сообщает пресс-служба Мининфраструктуры. 


Примечание. Заседание Комитета ассоциации 
проводится согласно ст. 464 Соглашения об ассоциа- 
ции, подписанного 21.03.2014 г. (политическая часть) и 
27.06.2014 г. (экономическая часть}, а также в соответ- 
ствии с решением Совета ассоциации между Украиной 
и ЕС № 1/2014, которым одобрен Регламент функцио- 
нирования институциональных механизмов Совета ассо- 
циации. Комитетом, заседания которого проводятся еже- 
годно, рассматриваются не все вопросы, связанные с 
разделом ИМ ("Торговля и вопросы, связанные с торгов- 
лей") настоящего Соглашения. 

Украинскую делегацию возглавила замминистра 
КМУ, директор правительственного офиса по вопро- 
сам европейской интеграции Наталья Гнидюк; деле- 
гацию ЕС — управляющий директор Европейской 
службы внешней деятельности по вопросам Европы 
и Центральной Азии Луис-Фелипе Фернандес де ла 
Пенья. 

В рамках встречи Оксана Рейтер сообщила кол- 
легам о прогрессе в имплементации Соглашения об 
ассоциации в области транспорта и почтовой связи. 
Замминистра по вопросам европейской интеграции 
отметила, что правительством принято 45 планов 
имплементации законодательства ЕС (практически 
все Директивы и Регламенты ЕС в соответствии с 
приложениями 17 и 32 Соглашения об ассоциации), 
разработано 3 базовых проекта евроинтеграционных 
законов в сфере железнодорожного, автомобильного 
и внутреннего водного транспорта, а также 2 дорож- 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ порт 


млм 4гапзро-]оигпа!.сот 


ные карты по приближению законодательства Укра- 
ины к праву ЕС в сферах международного морского 
транспорта и почтовой связи. 

Оксана Рейтер подчеркнула важность подписания 
как можно скорее в 2015 г. парафированного в 2013 
г. Соглашения об Общем авиационном пространстве 
между Украиной и Европейским Союзом и призвала 
ЕС принять активные меры для разблокирования 
этого процесса и определения конкретной даты под- 
писания. 

В рамках мероприятия замминистра инфраструк- 
туры по вопросам европейской интеграции О. Рей- 
тер провела встречи с представителями Генераль- 
ного директората по мобильности и транспорту (ОС 
МОУ\Е): Карлосом Бермеджо — директором подраз- 
деления по международным делам, Аланом Бароном 
— руководителем сектора по международным транс- 
портным отношениям, Маргусом Рахойя — директо- 
ром подразделения по вопросам авиации и иностран- 
ных дел, Димитросом Теологитисом — председателем 
подразделения по вопросам портов и внутреннего 
судоходства, а также руководством Генерального 
Директората по вопросам внутреннего рынка, про- 
мышленности, предпринимательской деятельности и 
малого и среднего бизнеса (02а СВОМ\). 

Во время этих встреч обсуждались вопросы рас- 
ширения сотрудничества в рамках инициативы ЕС 
"Восточное партнерство", включения внутренних вод- 
ных путей Украины (Днепр, Южный Буг и украинская 
часть Дуная) в региональную карту Трансъевропей- 
ской транспортной сети (ТЕМ- Т), привлечения инве- 
стиций с использованием существующих и новых 
финансовых инструментов ЕС для развития и улучше- 
ния транспортной сети Украины, а также ее эффек- 
тивной интеграции в европейскую транспортную сеть. 
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В Мининфраструктуры 
состоялась рабочая встреча 
с делегацией Республики 
Словения 


Встреча состоялась 14.07.2015 г. Делегацию Респу- 
блики Словения возглавлял вице-премьер, министр 
иностранных дел Карл Ерьявец. По инициативе Мин- 
инфраструктуры в состав украинской делегации под 
председательством первого замминистра инфра- 
структуры Владимира Шульмейстера вошли замми- 
нистра обороны Юрий Гусев и замминистра аграрной 
политики и продовольствия Владимир Лапа. В словен- 
скую делегацию вошли Чрезвычайный и Полномочный 
Посол Республики Словения в Украине Наташа Прах, 
руководитель офиса министра иностранных дел Вла- 
ста Вивод, госсекретарь Министерства экономики Сло- 
вении Алеш Кантарутти, представитель Посольства 
Словении в Украине Тарас Притула, руководитель 
департамента Восточной Европы МИД Словении Ада 
Филип Сливник, первый секретарь Посольства Грегор 
Франк и представители бизнес-кругов Словении, сооб- 
щает пресс-служба Мининфраструктуры. 

Стороны встретились для обсуждения вопро- 
сов сотрудничества в сфере инфраструктуры и 
транспорта. В обращении к вице-премьер-министру 
Республики Словения Карлу Ерьявецу Владимир 
Шульмейстер очертил сферы деятельности, в кото- 
рых возможно усилить сотрудничество. "Мы прово- 
дим масштабную реформу дорожного хозяйства за 
последние 20 лет и работаем над привлечением инве- 
стиций. В частности, приглашаем словенские компа- 
нии к участию в тендере на строительство первой кон- 
цессионной дороги Львов—Краковец. Кроме этого, 
должен отметить, что, к сожалению, сейчас нет пря- 
мого воздушного сообщения между Киевом и Любля- 
ной. Поэтому я прошу Вас пообщаться с представи- 
телями компании Адпа по восстановлению рейсов 
Любляна—Киев", — отметил Владимир Шульмейстер. 

Карл Ерьявец согласился, что воздушное сообще- 
ние является важным для сотрудничества в сфере эко- 
номики, и заверил, что Словения готова оказывать под- 
держку нашей стране на пути интеграции в Евросоюз. 
Вице-премьер-министр отметил, что представители 
бизнес-кругов Словении, принимающие участие в рабо- 
чей встрече, заинтересованы реализовывать совмест- 
ные проекты, в частности в сфере модернизации 
"Укрзализницг. Стороны продолжили сотрудничество в 
формате двусторонних переговоров между представите- 
лями бизнеса Словении и руководителями профильных 
департаментов министерств. Обсудили опыт словенских 
компаний по реализации проектов электронного кон- 
троля веса, скорости транспортных средств и т.п. Кроме 
этого, договорились о проведении технического совеща- 
ния между "Укрзалзницею” и компанией |$Кга*| по ком- 
муникационным решениям для железной дороги. 
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Украина и Казахстан обсудили 
перспективы увеличения 
объемов перевозок между 
странами 


15.07.2015 г. представители Мининфраструк- 
туры Украины встретились с экспертами рабочих 
групп 12 заседания Совместной межгосударствен- 
ной украинско-казахстанской комиссии по экономи- 
ческому сотрудничеству. Стороны обсудили вопросы 
сотрудничества между странами в сферах железнодо- 
рожного, авиационного и автомобильного транспорта. 
От украинской стороны в обсуждении приняли участие 
представители профильных департаментов Минин- 
фраструктуры, Укртрансинспекции и Госавиаслужбы, 
сообщает пресс-служба Мининфраструктуры. 

Украинские эксперты обратились к коллегам с 
рядом предложений относительно возможных вари- 
антов сотрудничества. В настоящее время есть пред- 
варительные договоренности об увеличении квоты на 
грузовые автоперевозки, частоты рейсов и пунктов 
назначения в Казахстане, а также по использова- 
нию транзитных возможностей стран в направлении 
Китай—Европа. Украинская сторона проинформиро- 
вала казахстанских коллег о том, что квота разреше- 
ний для выполнения международных автоперевозок в 
2015 г. не удовлетворяет потребности перевозчиков в 
полном объеме. Стороны договорились поднять этот 
вопрос во время заседания Смешанной украинско- 
казахстанской комиссии по вопросам автоперево- 
зок пассажиров и грузов, запланированного на сен- 
тябрь т.г. На этой встрече эксперты обеих стран также 
дополнительно обсудят начало процедуры либерали- 
зации перевозок транзитных грузов автотранспортом. 

Стороны обсудили возможность присоединения 
Украины к пассажирским и грузовым перевозкам по ж/д 
из Китая через Казахстан в Западную Европу и страны 
Балтики. С целью увеличения объемов перевозок грузов 
между странами, в т.ч. транзитом через их территории, 
казахстанская сторона предложила провести рабочую 
встречу во 2 пол. 2015 г. Цель встречи — формирова- 
ние единой тарифной политики для грузовых перево- 
зок с использованием поездов "Викинг" и "Зубр". В про- 
цессе разработки тарифов планируется учесть морскую 
составляющую перевозок по указанному направлению. 

На заседании комиссия рассмотрела вопросы 
сотрудничества в сфере авиационных перевозок. В 
настоящее время украинская сторона использует мак- 
симальное количество из разрешенных рейсов, выпол- 
няя 14 полетов в неделю в города Астана и Алматы. В 
связи с этим Госавиаслужба выступила с предложе- 
нием пересмотреть существующие договоренности в 
сторону увеличения частоты рейсов и пунктов назна- 
чения в Казахстане. Казахстанская сторона согласи- 
лась пересмотреть режим авиасообщения и провести 
соответствующие консультации до конца 2015 г. 
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А. Пивоварский: За счет 
дерегуляции в морских портах 
бизнес сэкономит 8 млрд грн. 


Министр инфраструктуры на пресс-конференции в КМУ 10.07.2015 г. разъяснил 
преимущества одобренных правительством инициатив ведомства по дерегуляции 
условий ведения бизнеса в области морского транспорта. 


"Основная причина оттока транзитных грузов — 
чрезмерная бюрократизация в украинских портах. В 
то время как наши конкуренты — Констанца, Ново- 
российск, порты Балтики — увеличивали грузопоток 
за счет упрощения процедур, снижения портовых сбо- 
ров, улучшения собственной инфраструктуры и при- 
влечения инвесторов, мы теряли конкурентоспособ- 
ность, стоя на месте, или наоборот — усложняя проце- 
дуры. Сейчас мы комплексно решаем существующие 
проблемы, чтобы вернуть украинским портам конку- 
рентоспособность", — подчеркнул А. Пивоварский. 

По словам министра, за счет дерегуляции по судам 
экономия для бизнеса составит около 5 млрд грн. в 
год, а за счет совершенствования оформления гру- 
зов в украинских портах — 3 млрд грн. в год. "Также 
мы запускаем пилотный проект на полгода, согласно 
которому будет дана скидка по портовым сборам на 
50% по всем портам Украины на транзитные пере- 
возки" — отметил он. 

Самым главным из предложенных преимуществ 
является существенное сокращение количества кон- 
трольных процедур. Так, по словам замминистра 
инфраструктуры Ю. Васькова, ранее оформление 
судна осуществлялось на борту корабля не менее чем 
5 представителями разных контролирующих органов 
в среднем в течение от 3 до 5 часов. 

"Это огромные убытки для участников рынка. Один 
час стоит от $1 тыс. до $20 тыс. в зависимости от типа 
судна. Если учесть, что у нас около 12 тыс. заходов 
судов в год, то это огромная сумма, — заявил Ю. 
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Васьков. — После того, как норма заработает, ожи- 
дается полностью гармонизированная с европейской 
практикой процедура". 

По его словам, согласно нововведениям, после 
прихода судна начинается подготовка к грузовым 
операциям, далее приезжает морской агент, который 
представляет интересы судовладельца, и докумен- 
тальный контроль осуществляется в служебных поме- 
щениях контролирующих организаций, за исключе- 
нием некоторых случаев со стороны пограничной и 
миграционной служб. 

Еще одна новация — контроль судна при переходе 
между портами Украины теперь потребуется только в 
порту отбытия и конечном порту прибытия. Ранее нор- 
мой были контрольные процедуры во время прибытия 
и убытия из каждого порта. 

"Это означает не только упрощение процедур, но 
и то, что пропускная способность в портах увеличится 
на 15—20%", — добавил А. Пивоварский. 

Также в Мининфраструкруты инициировали при- 
ведение норм природоохранного законодательства 
относительно изолированного балласта к положе- 
ниям Международной конвенции по предотвращению 
загрязнения с судов (МАРПОЛ), согласно которым 
изолированный балласт не контролируется. 

"Ранее оставались нормы, которые давали воз- 
можность некоторым инспекторам получить от капи- 
тана судна возможность получить пробы изолиро- 
ванного балласта. Теперь эти нормы полностью 
исключены", — сказал Ю. Васьков. 
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ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


Также А. Пивоварский анон- 
сировал упрощение процедуры 
оформления яхт. "Ранее яхта с 
туристами, находящаяся во вла- 
дении юридического лица, хотела 
зайти в украинский порт. Для такой 
яхты необходимо было делать 
временный заход. Сейчас Минин- 
фраструктуры предоставляет 30 
дней без оформления временного - 
захода", — сказал министр. 

Что касается дерегуляции в пор- 
тах по оформлению грузов, то в 
министерстве инициировали мини- 
мизацию контрольных процедур и 
количество органов, которые при- 


Г) Минмизащя 
контрольних процедур 
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«} ДЕРЕГУЛЯЦЯ В ПОРТАХ 


Вантаж!. Економия для бизнесу = 3 млрд грн/ржк 


Запровадження 
електронного документообгу 


знна п 


нимают в них участие. 
"На уровне КМУ мы не сможем з 
полностью привести эти процедуры 
к нормам ЕС. Для этого необхо- 
димо будет внести соответствую- 
щие изменения в законодательство 
Украины, что параллельно осущест- 
вляется совместно с транспортным 
комитетом. Но на уровне КМУ воз- 
можно предоставить двум контро- 
лирующим организациям полномо- 
чия по документальному контролю 
грузов. А именно — миграционная 
служба контролирует физических 
лиц, таможенная служба получает 
полномочия для полного контроля 
товаров", — отметил Ю. Васьков. 
Также в ведомстве занялись 
инструментальным контролем това- 
ров. Сейчас в законодательстве 
есть норма, которая разрешает при 
любых обстоятельствах (и зависит от 
человеческого фактора) открывать 


чи залзницю 


контейнеры. По словам А. Пивовар- (3) Скасування хийчного 


контролю 1зольованого баласту 


ского, эта норма будет исключена. 

"Если брать мировую практику, 
то проверка идет 1—15% грузов. 
В Украине в среднем проверяется 
около 30% грузов. Из этих прове- 
рок проблемы были у 1,5% грузов. Это значит, что гру- 
зоотправитель должен был открыть контейнер, пока- 
зать содержимое. Это делали частные компании за счет 
грузовладельца... В мире за контроль платит контроли- 
рующий орган, в нашей стране было по-другому — гру- 
зовладелец должен заплатить за этот контроль. Это Мин- 
инфраструктуры убирает", — заявил А. Пивоварский. 

Мининфраструктуры также отменит и необходи- 
мость предоставления экологической декларации 
для грузов. Инициировано также изменение относи- 
тельно внедрения автоматизированного радиологи- 
ческого контроля, тогда как сегодня он осуществля- 
ется инспекторами вручную. 
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Еще одно изменение — Мининфраструктуры усо- 
вершенствует процедуру хранения и исследования 
зерна. 

"КМУ поручил внести раз изменений в законода- 
тельство относительно обеспечения круглосуточной 
работы лабораторий в морпортах. Сейчас такая лабо- 
ратория работает только в одном месте — в Одессе, 


и только в дневное время суток", — подчеркнул Ю. 
Васьков. 

Резюмируя, министр также сообщил, что есть 
потенциал относительно возвращения белорус- 
ских транзитных грузов, транзитных грузов из 
Казахстана. 
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Интервью с министром инфраструктуры — 


актуальные вопросы 


У министра инфраструктуры Андрей Пивоварского всегда времени в 
обрез, поэтому на некоторые вопросы министр отвечает в кулуарах. Мы 
обратились к А. Пивоварскому с просьбой прокомментировать самые резо- 
нансные события последних двух месяцев. 


— Прокомментируйте, пожалуйста, назначение 
и.о. главы "Укрзал/зниц!’ Александра Завгороднего. 

— Александр Завгородний — заместитель главы 
"Укрзализниц’ с полномочиями исполняющего обя- 
занности главы железнодорожного ведомства, он 
назначен в рамках действующего законодатель- 
ства. Новый гендиректор "Укрзал!зниц’ не появился, 
потому что его не назначил КМУ. Состоялось пере- 
распределение полномочий между заместителями. 
А. Завгородний имеет многолетний опыт работы на 
железной дороге. Учитывая ситуацию, которая сло- 
жилась в "УкрзалзницГ’, а также то, что ведомство 
сейчас находится на завершающем этапе корпорати- 
зации, сейчас нужен человек, который активно зай- 
мется обновлением основных средств. На сегодня у 
нас есть проблемы с подвижным тяговым составом, 
с вагонами, с путями. И сейчас эти проблемы нужно 
решать. К слову: за последние семь дней (с 3 по 10 
июля — прим. ред.) два тепловоза, которые перево- 
зили пассажиров, загорелись — в Ивано-Франковске 
и Николаеве. 

Сейчас я общаюсь с инвесторами, с банкирами о 
том, чтобы создавать программы по обновлению тяги. 
В "Укрзалзниш" почти 100%-ная изношенность тяги, 
локомотивы у нас "живут" 50—60 лет. 

— Новый и.о. главы "Укрзал/зниц!’ сможет эту про- 
блему решить? 

— Да, у него есть опыт. У нас есть проблемы с 
полотном, и мы замедляем поезда. Сейчас создана 
программа госзакупок на 2016 г., которая позволит 
в некоторой степени восстановить полотно, отре- 
монтировать часть локомотивного хозяйства, но это 
точечные решения. Должны быть системные реше- 
ния — новый Закон "О железнодорожном транс- 
порте"... Нам нужно создавать новые финансовые 
программы по восстановлению тяги в "Укрзал!зниц/’”, 
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по восстановлению ж/д полотна, нужно создать усло- 
вия, при которых бизнес будет финансировать вагон- 
ное хозяйство. 

— Когда ждать принятия законопроекта № 0954 
относительно реформирования системы управления 
автомобильными дорогами общего пользования? 

— Уже несколько месяцев я прошу ВР принять 
законопроект. Законопроект № 0954 поставлен в ВР 
на повестку дня, но депутаты до него не доходят. 

— Если его примут, когда можно будет увидеть 
результаты? 

— Законопроект № 0954 означает, что мы децен- 
трализуем дорожное хозяйство. Это финальная точка 
в комплексном реформировании Укравтодора. Скоро 
появится дорожная карта реформирования Укравто- 
дора... Еще раз напомню, что нам нужно создать госу- 
дарственный Дорожный фонд. Деньги от акцизов, 
которые платятся за топливо, должны идти в Дорож- 
ный фонд и целевым методом должны идти на финан- 
сирование дорожного хозяйства. 

— Го поводу Ильичевского порта: стоит ли ожи- 
дать назначения нового директора? 

— В ближайшее время будет объявлен конкурс по 
обновленной процедуре, которую сейчас Минэконо- 
мики изменяет. 

— Сформирована ли Комиссия по служебному 
расследованию работы отстраненного председателя 
Госавиаслужбы Д. Антонюка? 

— Комиссия сформирована и начинает работу. 
Сейчас исполняет обязанности главы Госавиа- 
службы заместитель председателя Николай Мельни- 
ченко. Соответствующее распоряжение было подпи- 
сано 6.07.2015 г. Добавлю, что уже разослали письма 
относительно "открытого неба" в Одессе. Более того, 
надеюсь, что на следующей неделе будет подписан 
договор об "открытом небе" с США. 

Беседовала РОСЛИК Инна 
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Александр Завгородний: "Шаги реформы на 
ближайшие три месяца" 


Корреспонденту журнала "Транспорт" удалось пообщаться с исполняющим обя- 
занности генерального директора Государственной администрации железнодорож- 
ного транспорта Украины ("Укрзал!зниця") Александром Завгородним, который был 
назначен на должность 8.07.2015 г. 

Мы приводим в тезисной форме ответы на вопросы, данные Александром 
Завгородним, во время пресс-конференции "Шаги реформы на ближайшие три 
месяца", проходившей 14.07.2015 г. 


»> О ПРОБЛЕМАХ НАЗНАЧЕНИЯ НА ДОЛЖНОСТЬ 
И.О. ГЕНДИРЕКТОРА “УКРЗАЛЗНИЦ!" 

Самая большая сложность для меня сейчас — 
это огромное количество "грязи" в социальной сети 
Гасебоок по поводу моего назначения. 


»> О ПЕРВЫХ ШАГАХ 

На сегодняшний день проходит экспресс-аудит 
технического состояния железнодорожной инфра- 
структуры подвижного состава с целью оценки техни- 
ческих, критических параметров и оценки резервов 
мощности для обеспечения безопасности перевозок. 
Состояние железных дорог на данный момент не луч- 
шее, но не такое, о котором сейчас пишут СМИ. Прелд- 
приятие имеет все возможности для приведения в 
порядок до осенне-зимнего периода уровня обеспече- 
ния резерва прочности параметров железных дорог. 

Также проводится экспресс-аудит относительно 
исполнения решения КМУ (№ 200) относительно 
реформирования. В ближайшее время будет предо- 
ставлена конечная схема реформирования с уров- 
нями, которые касаются железных дорог и регионов. 

Еще одна цель — это разработка и утверждение 
на уровне Президента Украины П. Порошенко Про- 
граммы развития железной дороги. 

Если брать реформирование "Укрзал!знищ!", то мы 
придерживаемся всех сроков. В сентябре т.г. запла- 
нировано проведение госрегистрации АО "Украинская 
железная дорога", а также выпуск и регистрация акций. 


»> О ПЕРЕВОЗКАХ 

Анализ, который мы делаем по пассажирскому 
составу, даст возможность применить оптимизацию 
перевозок пассажиров и предоставить наилучшие 
условия для их перевозки. Для этого рассматривается 
система перераспределения подвижного состава, 
авторизация численности работников пассажирского 
хозяйства. Следующий шаг — это административное 
"единое окно". Для того, чтобы уйти от коррупции, мы 
должны сделать открытую систему доступа к желез- 
нодорожному транспорту. 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


мал 4гапзро-]оигпа!.сот 





Еще отмечу, что в процессе у нас внедрение 
системы электронных торгов для открытого и равно- 
правного доступа всех потенциальных участников 
рынка. Сейчас уже идет экспериментальная работа 
по двум электронным площадкам, а три желез- 
ные дороги уже выполняют все закупки через такие 
системы. 


» ОГРУЗОПЕРЕВОЗКАХ НА 
ДОНЕЦКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ 

Сегодня по многим на то причинам Донецкая 
железная дорога перестала возить грузы. По при- 
чинам юридического порядка — Донецкая желез- 
ная дорога не перечислила авансовый платеж по 
НДС, а вагоны остались на территории АТО. Сегодня 
есть проблема с вывозом угля из зоны АТО, который 
нужен для наших электростанций. Есть проблема экс- 
плуатационного порядка. Учитывая факт отсутствия 
финансово-экономического плана, нет порядка при- 
ведения локомотивного парка в надлежащее состо- 
яние. Локомотивы старые, выходят из строя, возить 
нечем. Еще один фактор — появился пассажирский 
график. По нему "Укрзалзниця" обязана вывозить 
пассажиров из зоны АТО. В направлении Мариу- 
поля есть три нитки пассажирских поездов, а каждый 
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пассажирский поезд снимает с нитки три грузовых 
поезда. На сегодня сложилась такая ситуация, что 
есть определенное количество брошенных поездов, 
которые стоят в направлении выгрузки портов. 

Вместе с тем "Укрзал!зниця" совместно с круп- 
ными перевозчиками инициирует в течение 15 дней 
ряд действий, которые позволят увеличить парк локо- 
МОТИВОВ В 2 раза. 

Также мы дали задание грузовым депо предо- 
ставить понимание того, как "Укрзал!зниця" должна 
помочь в ремонте подвижного состава... По моему 
мнению, до 1.08.2015 г. необходимо отрегулировать 
ж/д сообщение с тем, чтобы устранить претензии гру- 
зоотправителей. 


»> О ЗАКУПКЕ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА В 2015 Г. 

В т.г. запланирована покупка дизель-поезда про- 
изводства Крюковского вагонзавода, но приобре- 
тать его, по планам, "Укрзалзниця" будет за счет кре- 
дитных средств, которых пока нет... Но сегодня идут 
переговоры с крупнейшей государственной китай- 
ской компанией, ведутся переговоры с компаниями- 
производителями Вотраг@ег, Зетеп$ о том, что 
"Укрзал!зниця" хочет приобретать локомотивы. По 
большому счету, есть два типа локомотивов, которые 
нам сегодня остро необходимы: двухсистемные элек- 
тровозы переменного и постоянного тока для грузового 
и пассажирского движения. Грузовых вагонов сегодня 
достаточно для вывоза теперешнего объема грузов. 

В целом мы сейчас занимаемся программой 
модернизации подвижного состава, эта программа 
будет продемонстрирована в ближайшее время. 


> ОКАДРОВОЙ ПОЛИТИКЕ 

В "Укрзал!зниц!" пройдут значительные кадровые 
изменения, которые будут касаться только начальни- 
ков департаментов и начальников структурных под- 
разделений. Сокращения не будут применены к руко- 
водящему составу железных дорог на данном этапе. 
Это будет открытая система, а именно в открытом 
доступе будет известно, кто уходит с должности, и кто 
займет должность. На каждую должность будет пред- 
ложено 3—4 человека, которые будут рассматри- 
ваться комиссией экспертов, назначен будет тот кан- 
дидат, который покажет лучший результат в сфере 
понимания реформирования ведомства. 


»> О ПОВЬШЕНИИ НА 10% ЗАРПЛАТ 
СОТРУДНИКАМ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ 

Это решение будет принято только после 
завершения финансово-экономического анализа 
"Укрзал!зниш". На сегодняшний день есть подписан- 
ная мной телеграмма о выплате 13 зарплаты сотруд- 
никам ведомства за 2014 г. Пока не принято решение 
о повышении зарплат на 10%... Сегодня без открытия 
кредитования по ряду направлений у нас есть большая 
проблема. Для начала нужно решить эту проблему. 
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»> О ПОВЬШЕНИИ ТАРИФОВ 
НА ГРУЗОПЕРЕВОЗКИ И 
ПАССАЖИРСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ 

Есть определенная составляющая тарифа, кото- 
рая должна быть определена государством. Напри- 
мер, по пассажирским перевозкам у "Укрзал!знищ" 
сегодня по разным причинам, в том числе и в связи 
с падением пассажироперевозок в Крым, есть про- 
блемы: у нас при плановой стоимости пассажирокило- 
метров в размере 116 грн. себестоимость перевозки 
пассажиров составляет 356 грн., мы несем убытки. Но 
в этом виновата не только экономика, но и эксплуата- 
ционная составляющая. Если привести в нормальное 
состояние движение поездов, то можно будет уви- 
деть реальную цифру с точки зрения тарифов. Если 
на данном этапе тарифы на пассажирские перевозки 
будут выше, "Укрзализниця" будет проигрывать конку- 
рентной среде. 

По грузовым перевозкам, я считаю, подъем тари- 
фов должен быть... Но повышение будет объективное. 


»> О НАЗНАЧЕНИИ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ 
СКОРОСТНЫХ ПОЕЗДОВ 

На сегодня есть три очень популярных направле- 
ния: Киев Одесса, Киев —Львов и Киев—Новоалек- 
сеевка. Мы рассматриваем возможность назначения 
на эти маршруты дополнительных поездов Интерсити. 
В "Укрзализниц!" есть два состава Интерсити (ускорен- 
ные поезда ЭКоЧда), они стоят в ремонте очень давно... 
Технической проблемы ни с назначением поездов, ни 
с пропускной способностью у "Укрзал!зниш" нет. 


> О ЗАПЛАНИРОВАННОМ ОТКРЫТИИ 
АВТОБУСНЫХ ПЕРЕВОЗОК 

В "Укрзалзниш" есть определенное количество 
маршрутов, которые обслуживаются 1—2 вагонами, и 
поезда, которые курсируют 2—3 раза в неделю. Для 
обслуживания этих вагонов к ним "цепляется" локомо- 
тив. И сегодня маневровый тепловоз, который потре- 
бляет до 80 кг топлива в час, перевозит до 10 пас- 
сажиров, из которых 5 — льготники... Получатся, 
что мы тратим громадное количество дизтоплива не 
по назначению. По моему мнению, проще приобре- 
сти 3—4 автобуса на каждый такой маршрут. Такая 
система не нова и работает на французских и немец- 
ких железных дорогах. 

Добавлю, что "Укрзализниця" будет проводить экс- 
перимент. В чем его суть? Не секрет, что ведомство 
реализует 47% железнодорожных билетов через 
Интернет. Но никто не видит тех запросов, когда пас- 
сажир зашел в систему, билета на нужный ему поезд 
не было и он вышел. Суть пилотного проекта — уви- 
деть эти запросы и предоставить нужное количество 
мест. Мы сейчас пополняем все схемы пассажирских 
поездов для того, чтобы перевезти максимальное 
количество пассажиров. 

РОСЛИК Инна 
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и возможности для Украины и др. 
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события, факты и комментарии 


Проблемы автомобильной отрасли 


Украины 


15.07.2015 г. в агентстве УНИАН состоялась совместная пресс-конференция 
АсМАП Украины и ФРТУ "Проблемы автомобильной отрасли во взаимодействии с 
Министерством инфраструктуры Украины. К чему приведет обещанная реформа 


дорожной отрасли". 


В пресс-конференции приняли участие прези- 
дент АсМАП Украины, председатель Общественного 
совета при Укравтодоре Леонид Костюченко, пред- 
седатель ФРТУ Орест Климпуш, первый зампредсе- 
дателя Совета АсМАП Украины, гендиректор ОАО 
"КВН "РАПИД" (г. Киев) Владимир Гриненко, директор 
Департамента транспортной политики АсМАП Укра- 
ины Валентина Мальчевская. 

Открывая пресс-конференцию, президент АсМАП 
Украины Л. Костюченко отметил, что нарастающий 
системный кризис в транспортно-дорожном ком- 
плексе государства заставил автомобилистов обра- 
титься к представителям СМИ с целью привлечь 
внимание общественности и власти к критическому 
состоянию отрасли. Отсутствие нормативно-правовой 
базы, регулирующей деятельность отрасли, паде- 
ние объемов перевозок пассажиров и грузов, резкое 
обесценивание национальной валюты, обязательная 
продажа валютной выручки, постоянный рост стои- 
мости топлива, задолженность государства по воз- 
врату НДС, невозможность обновления подвижного 
состава, катастрофическое разрушение дорог — 
только верхушка айсберга накопленных за последнее 
время проблем, которые сегодня ставят отрасль на 
грань выживания. 

Так, за 2013—2014 гг. грузооборот и пассажиро- 
оборот во всех отраслях транспорта сократился в 
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среднем на 40%, а это означает, что транспортные 
предприятия потеряли доходы, вследствие чего не 
имеют возможности выплачивать зарплату работни- 
кам, обслуживать кредиты за приобретенную технику, 
проводить ее качественный ремонт. 

Большое беспокойство у международных автопе- 
ревозчиков в последнее время вызывает тот факт, 
что профильное министерство недостаточно вни- 
мания уделяет проведению смешанных комиссий. 
Так, следствием несвоевременного проведения 
украинско-венгерской смешанной комиссии стало то, 
что венгерская сторона на 2015 г. сократила количе- 
ство разрешений для украинских перевозчиков на 3,2 
тыс., а 14 тыс. (3 тыс. транзитные и 11 тыс. двусто- 
ронние) — сделала платными. Цена этого вопроса для 
перевозчиков составляет почти 160 млн грн. дополни- 
тельных расходов. А это — дополнительная финансо- 
вая нагрузка, что отнюдь не способствует развитию 
международных автоперевозок в Украине. 

Президент АсМАП Л. Костюченко призвал ответ- 
ственных работников Мининфраструктуры срочно 
провести переговоры с венгерской стороной с целью 
исправления сложившейся ситуации. 

Не лучшие дела и у дорожников: многомиллиард- 
ные кредиты предыдущих лет, хроническое недофи- 
нансирование, долги за уже использованные мате- 
риалы и зарплаты не дают возможности нормально 
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работать и развиваться. Например, в этом 
году ямочный (а не капитальный!) ремонт на 
автодорогах осуществлен лишь на 73%. И 
при таких условиях руководство Мининфра- 
структуры планирует ввести плату за поль- 
зование дорогами, которых, по сути, нет! 

Такое положение дел в транспортно- 
дорожном комплексе приводит к потерям 
рынков перевозок и контрактов с постоян- 
ными заказчиками, к угрозе закрытия боль- 
шого количества транспортных предприя- 
тий и дорожных хозяйств и, как следствие, 
к сокращению десятков тысяч рабочих мест, 
подчеркнул президент АсМАП. 

Вместе с тем, сегодня работников 
отрасли больше всего беспокоит отсут- 
ствие эффективного взаимодействия с про- 
фильным министерством — Министерством инфра- 
структуры, подчеркнул в своем выступлении первый 
зампредседателя Совета АсМАП Украины, генди- 
ректор ОАО "КВК "РАПИД" Владимир Гриненко. За 
последнее время сменилось три министра, а, сле- 
довательно, и их заместители и руководители соот- 
ветствующих структурных подразделений. К сожале- 
нию, сегодня в министерстве нет преемственности во 
власти. Месяцами (а то и вообще!) автомобилисты не 
получают ответа на свои обращения с конкретными 
предложениями по решению болезненных вопросов 
отрасли. А их в последнее время накопилось слишком 
МНОГО. 

В частности, В. Гриненко высказал претензии к 
работе министерства по совершенствованию порядка 
оформления и выдачи перевозчикам иностранных 
разовых разрешений и разрешений ЕКМТ, утвержден- 
ного приказом Мининфраструктуры от 20.08.2013 г. 
№ 757, кадровой политики, либерализации перевозок 
пассажиров и грузов в международном сообщении. 

Председатель ФРТУ О. Климпуш отметил, что 
дорога является рабочим местом автомобильного 
перевозчика, поэтому государство должно изменить 
свое отношение к дорожному хозяйству. Общеевро- 
пейская практика заключается в том, что за дороги 
должны платить те, кто ими пользуется: то есть — 
автомобилисты. Украинские автомобилисты тоже 
придерживаются этого принципа и платят за пользо- 
вание дорогами. Заправляя транспортное средство, 
они платят акцизный налог на нефтепродукты. По 
статистическим данным, украинцы ежегодно потре- 
бляют около 10 млн т горючего, что должно прино- 
сить дорожной отрасли не менее 36 млрд грн., ведь 
акцизный налог — один из законодательно опре- 
деленных источников финансирования дорожного 
хозяйства. Другие веские источники — это ввозная 
пошлина на топливо, шины, сбор при первой реги- 
страции автомобилей, плата за проезд по автодоро- 
гам с превышением установленных весовых параме- 
тров. 
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А что имеют взамен? Разрушение дорог достигло 
беспрецедентных масштабов. Слишком дорогая 
импортная техника не выдерживает испытаний отече- 
ственными дорогами и просто выходит из строя, доля 
внеплановых ремонтов ходовой части автомобилей 
из-за низкого качества дорожного покрытия дости- 
гает трети всех расходов. 

По мнению специалистов, в первую очередь 
необходимо отделить администрирование Дорож- 
ного фонда, выполнить норму законодательства в 
части создания Государственного дорожного фонда 
в составе Государственного бюджета с фактиче- 
ским наполнением источников его формирования, 
определенных в соответствии с законодательством. 
То есть, чтобы все средства, предусмотренные 
законодательством, поступали именно на финан- 
сирование дорог. Если фонд будет финансировать 
исключительно дорожное хозяйство, а не бюджет- 
ные "дыры", вывести отрасль из кризиса и восста- 
новить большую часть украинской дорожной сети 
удастся уже через несколько лет. Только так можно 
достичь цели — ездить по европейским дорогам 
в Украине. 

Следует заметить, что такая ситуация с финанси- 
рованием дорожного хозяйства возникла не сегодня, 
и сказать, что она связана исключительно с сегод- 
няшней сложной финансовой ситуацией в государ- 
стве, военными действиями — нельзя. 

Поэтому перевозчики и дорожники настаивают 
на необходимости введения отчетности перед обще- 
ственностью о целевом использовании средств 
Дорожного фонда на финансирование строительства, 
реконструкции, ремонта и содержания автомобиль- 
ных дорог общего пользования государственного и 
местного значения. 

Специалисты транспортно-дорожного комплекса 
предупреждают: если немедленно не принять дей- 
ственных мер по преодолению негативных явлений в 
отрасли, государство вообще может его потерять. 


Пресс-служба АСМАГ Украины 
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Что такое разрешение 


ЕКМТ 


ЕКМТ (Европейская Конференция Министров Транспорта) — это межпра- 
вительственная организация, созданная в 1953 г. Она объединяет министров 
транспорта 44 стран. Украина является членом ЕКМТ с 1996 г. 

ЕКМТ была создана с целью принятия всех необходимых мер для достиже- 
ния на общем или региональном уровне эффективного использования и раци- 
онального развития перевозок между странами Европейского Союза, а также 
для координации и содействия деятельности международных организаций, 
касающейся европейских перевозок. 





Вопросы, которые исследуются ЕКМТ и по кото- 
рым министры принимают решения, включают: 

— общие направления транспортной политики; 

— инвестиции в транспортный сектор; 

— потребности инфраструктуры; 

— особенности развития железнодорожных, авто- 
мобильных и внутренних водных перевозок; 

— комбинированные перевозки; 

— городские перевозки; 

— дорожную безопасность и правила движения, 
знаки и сигналы; 

— доступ инвалидов к транспорту. 

Вопросами, которые глубоко изучаются в послед- 
нее время, являются будущее применение новых 
технологий, защита окружающей среды, интеграция 
стран Центральной и Восточной Европы в Европей- 
ский транспортный рынок. 

Согласно Декларации, принятой Советом Мини- 
стров ЕКМТ на сессии, состоявшейся в Дублине 
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17—18.05.2006 г., ЕКМТ стала Международным транс- 
портным форумом (МТФ). Тем не менее, система 
многосторонних квот продолжает свое функциони- 
рование как система многосторонних квот ЕКМТ в 
странах-членах ЕКМТ. 

Одним из механизмов для решения вышеупомя- 
нутых вопросов были введены многократные и мно- 
госторонние разрешения ЕКМТ, которые позволяют 
осуществлять международные перевозки грузов 
автомобильным транспортом между всеми странами- 
членами ЕКМТ. 

Система квот многосторонних разрешений на 
перевозки была введена в действие 1.01.1974 г. после 
трехлетнего испытательного срока. Она рассматри- 
валась Советом Министров как практический шаг к 
постепенной либерализации автомобильных грузо- 
вых перевозок, которая может быть достигнута только 
совместными усилиями стран-членов по гармониза- 
ции условий конкуренции как между автомобильными 
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перевозчиками разных стран, так и между различ- 
ными видами транспорта. Многосторонняя квота спо- 
собствует использованию более экологичных и безо- 
пасных автомобилей и таким образом вносит вклад 
в создание экологически приемлемой транспортной 
системы. 

Кроме того, многосторонний характер разрешений 
повышает эффективность использования транспорт- 
ных средств, уменьшая количество порожних пробегов. 

На основании разрешения (“лицензии", “"книги") 
ЕКМТ иностранный перевозчик, в т.ч. и украинский 
перевозчик, может выполнять перевозки грузов по 
территориям стран ЕКМТ в двустороннем сообщении, 
транзитом или перевозки в/из 3-х стран. 


В ИТОГЕ, ЦЕЛЯМИ 


ЕКМТ ЯВЛЯЮТСЯ: 

— принятие мер для эффективного и рациональ- 
ного использования и развития европейских пере- 
возок, имеющих международное значение; 

— координирование деятельности международ- 
ных организаций, занимающихся внутренним евро- 
пейским транспортом, с учетом деятельности нацио- 
нальных органов стран, входящих в международные 
организации; 

— создание в масштабе Европы интегрированной 
транспортной системы, упрощение перевозочных доку- 
ментов и снятие барьеров при пересечении границ. 

По состоянию на 1.01.2009 г. в системе квот уча- 
ствуют следующие страны-члены: Австрия, Азер- 
байджан, Албания, Бельгия, Беларусь, Болгария, 
Босния и Герцеговина, Великобритания, Армения, 
Греция, Грузия, Дания, Эстония, Ирландия, Исландия, 
Испания Италия, Латвия, Лихтенштейн, Литва, Люк- 
сембург, Македония, Мальта, Молдова, Германия, 
Нидерланды, Норвегия, Польша, Португалия, Россия, 
Румыния, Сербия, Словакия, Словения, Турция, Укра- 
ина, Венгрия, Франция, Финляндия, Хорватия, Чехия, 
Черногория, Швейцария, Швеция. 

Австралия, Канада, Южная Корея, Мексика, 
Новая Зеландия, США и Япония имеют статус стран- 
наблюдателей и в системе квот не участвуют. 

Одним из неоспоримых преимуществ является то, 
что разрешение выдается не на конкретное транс- 
портное средство, а на предприятие, и пользоваться 
этим разрешением может любой грузовой автомо- 
биль, принадлежащий предприятию. Но разреше- 
ние ЕКМТ может использовать одновременно только 
одно транспортное средство. 

Разрешение ЕКМТ должно находиться на борту 
транспортного средства между пунктами погрузки 
(когда транспортное средство загружено) и разгрузки 
(когда транспортное средство разгружено) в случае 
загруженного рейса, или в течение всего порожнего 
пробега перед предыдущим или следующим загру- 
женным рейсом. В случае, когда рейс был начат по 
одному годовому или краткосрочному разрешению и 
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продолжался по второму, выданному на следующий 
период, оба разрешения должны находиться на борту 
в течение всего рейса. 

Разрешение ЕКМТ может использоваться арен- 
дованными транспортными средствами, взятыми в 
аренду без водителя. Арендованное транспортное 
средство должно находиться в полном распоряжении 
и эксплуатации на предприятии, которое является вла- 
дельцем разрешения ЕКМТ, причем таким транспорт- 
ным средством должен управлять только водитель 
данного предприятия. На борту такого транспортного 
средства должны находиться следующие документы: 

— договор аренды или лизинга, или заверенная 
выписка из договора, содержащего, в частности, 
название арендодателя, название арендатора, дату 
заключения и срок действия договора, а также иден- 
тификационный номер транспортного средства (ММ); 

— трудовой контракт с водителем, если сам води- 
тель не является лицом аренды транспортного сред- 
ства, или заверенную выписку из этого контракта, 
содержащего, в частности, название или фами- 
лию работодателя, фамилию водителя, а также дату 
заключения и срок действия трудового контракта, или 
последнюю платежную квитанцию. 

В случае необходимости вместо документов, упо- 
мянутых выше, могут быть использованы равнознач- 
ные документы, выданные компетентными органами 
страны-члена. Эти документы должны быть переве- 
дены в приложении на английский, французский и 
немецкий языки. 

Предприятие, получившее разрешение ЕКМТ, не 
может передавать его третьим лицам. Название прелд- 
приятия, указанное на первой странице разрешения 
ЕКМТ, должно совпадать с названием юрлица, кото- 
рое эксплуатирует транспортное средство. 

Разрешение ЕКМТ не позволяет каботажные пере- 
возки. Это разрешение запрещает выполнять пере- 
возки между страной-членом ЕКМТ и страной, не 
являющейся членом ЕКМТ, и не освобождает пере- 
возчика от требований, связанных с любыми дру- 
гими разрешениями на проезд крупногабаритных или 
тяжеловесных транспортных средств, или автомоби- 
лей, перевозящих опасные грузы. 

Разрешения ЕКМТ, бортовые журналы и серти- 
фикаты не должны быть ламинированы или покрыты 
защитной пленкой. 

Срок действия указанных разрешений — кален- 
дарный год — с 1 января по 31 декабря включительно 
(бывают краткосрочные разрешения ЕКМТ со сроком 
действия в 1 месяц). 

Однако существуют ограничения по некоторым стра- 
нам ЕКМТ при использовании таких разрешений, а 
именно не все разрешения дают право осуществления 
перевозок по Австрии, Греции, Италии, Венгрии и Рос- 
сии. В частности, разрешения, на которые нанесен крас- 
ный штамп с кодом Австрии, Венгрии, Греции, Италии или 
РФ, недействительны на территориях этих государств. 
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Итак: разрешения ЕКМТ — это многосторонние 
разрешения на международные перевозки грузов 
автомобилями, работающими по найму или за воз- 
награждение, транспортных предприятий, организо- 
ванных в стране-участнице ЕКМТ, на основе системы 
квот; перевозки выполняются между странами- 
учасницами ЕКМТ и транзитом через территорию 
одной или нескольких стран-участниц ЕКМТ транс- 
портными средствами, зарегистрированными в стране- 
участнице ЕКМТ. Они недействительны для перевозок 
между страной-участницей и третьей страной. 

Каждое разрешение ЕКМТ действительно на 
определенный период времени для неограниченного 
числа рейсов и сопровождается должным образом 
заполненным бортовым журналом. Эти разрешения 
могут быть действительны в течение календарного 
года (годовые разрешения, окрашенные в зеленый 
цвет) или в течение 30 дней (краткосрочные разреше- 
ния, окрашенные в желтый цвет и имеющие печать 
"краткосрочные разрешения"). 

Подведем итог касательно использования раз- 
решений ЕКМТ: 

— разрешение можно использовать одновре- 
менно только для одного транспортного средства. 
Оно должно находиться на борту транспортного сред- 
ства между пунктами погрузки и разгрузки (в слу- 
чае груженого рейса), или в течение всего порожнего 
рейса, предшествующего или последующего груже- 
ному рейсу; 

— страна загрузки транспортного средства может 
отличаться от страны происхождения груза; 

— разрешение ЕКМТ не обосновывает каботаж- 
ные перевозки; 

— разрешение не освобождает перевозчика от 
требований, связанных с любыми другими разреше- 
ниями на перевозку грузов, отличающихся крупными 
габаритами или весом, или особых категорий грузов 
(например, опасных грузов); 

— разрешение ЕКМТ должно находиться на борту 
транспортного средства между пунктами погрузки 
(когда транспортное средство загружено) и разгрузки 
(когда транспортное средство разгружено) в случае 
загруженного рейса, или в течение всего порожнего 
пробега, перед предыдущим или следующим загру- 
женным рейсом. В случае, если рейс был начат по 
одному годовому или краткосрочному разрешению и 
продолжался по второму, выданному на следующий 
период, оба разрешения должны находиться на борту 
в течение всего рейса; 

— разрешение ЕКМТ может использоваться арен- 
дованными транспортными средствами, взятыми в 
аренду без водителя. Арендованное транспортное 
средство должно находиться в полном распоряже- 
нии и эксплуатации на предприятии, которое явля- 
ется владельцем разрешения ЕКМТ, при этом таким 
транспортным средством должен управлять только 
водитель данного предприятия; 
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— предприятие, получившее разрешение ЕКМТ и 
бортовой журнал к нему, не может передавать их тре- 
тьим лицам. Название предприятия, указанное на пер- 
вой странице разрешения ЕКМТ, должно совпадать с 
названием юрлица, которое эксплуатирует транспорт- 
ное средство; 

— разрешения ЕКМТ, бортовые журналы и сер- 
тификаты не должны быть заламинированы или 
покрыты защитной пленкой; 

— разрешения ЕКМТ выдаются для преимуще- 
ственного использования в/из третьих стран, где суще- 
ствует дефицит разовых разрешений. Например, раз- 
решения "с Италией" используются преимущественно 
для перевозок между Италией и третьими странами. 
Все это строго контролируется при проверке отчетов 
об использовании разрешений ЕКМТ. В случаях неэф- 
фективного использования по решению комиссии по 
распределению разрешений и контролю за их исполь- 
зованием разрешение ЕКМТ может быть изъято. 

В соответствии с п. 5.12 Руководства заполненные 
учетные листы бортового журнала должны оставаться 
в журнале до окончания срока действия, обозначен- 
ного на разрешении. При годовом разрешении копии 
учетных листов отрывают (желтые странички) и отсы- 
лают в компетентное ведомство или орган в тече- 
ние 2 недель после окончания каждого календарного 
месяца. 

Краткосрочные разрешения направляют в ком- 
петентное ведомство или орган в течение 2 недель 
после завершения периода их действия. 

Т.о., разрешение ЕКМТ не распространяется на 
транспортные операции между страной-членом и 
третьей страной. Например, транспортное средство, 
выполняющее перевозку между Германией (страной- 
членом ЕКМТ, участвующей в системе квот) и Казах- 
станом (не членом ЕКМТ), не может использовать 
разрешение ЕКМТ. 

При этом разрешения ЕКМТ действительны, если 
перевозка является транзитной через третью страну. 

Если груз перевозится по территории страны 
ЕКМТ, где использование разрешения ЕКМТ ограни- 
чено, вышеуказанная страна может быть пройдена 
транзитом по двустороннему разрешению, разреше- 
нию Европейского сообщества или с привлечением 
других видов транспорта (железнодорожного) при 
условии, что разрешение ЕКМТ будет оставаться на 
борту автотранспортного средства от пункта погрузки 
до пункта разгрузки. Данное исключение распростра- 
няется только на транзит. Если груз перевозится в 
страну (либо из страны), где использование разреше- 
ния ограничено, то данный рейс должен полностью 
производиться по разрешениям от пункта загрузки до 
пункта разгрузки. 

Необходимо помнить о том, что разрешения ЕКМТ 
позволяют выполнять транспортные операции на 
определенных условиях (п. 3.16 Руководства пользо- 
вателя многосторонней квоты ЕКМТ). 


Транс анспо] 


Во-первых, разрешение ЕКМТ должно находиться 
на борту транспортного средства между пунктами 
погрузки и разгрузки в случае груженого рейса, пред- 
шествующего или последующего груженому рейсу. 

Во-вторых, первый груженый рейс должен осу- 
ществляться с территории страны регистрации. При 
этом перевозчик может выполнить максимум 3 груже- 
ных рейса без участия страны регистрации (порожние 
рейсы за пределами страны регистрации не учиты- 
ваются, поскольку не считаются транспортной опера- 
цией). 

И последнее — после максимум 3 груженых рей- 
сов транспортное средство, груженое или порожнее, 
должно вернуться в страну регистрации. 

Особо хотелось бы отметить, что до декабря 2009 
г. проезд транзитом через страну регистрации счи- 
тался возвращением. Но на основании решений, при- 
нятых в декабре 2009 г. на внеочередном заседании 
рабочей группы по автомобильному транспорту в 
рамках Международного транспортного форума, про- 
езд транзитом через страну регистрации не рассма- 
тривается как возвращение в страну регистрации. 

При этом компетентные контрольные органы не 
могут требовать наличия в бортовом журнале штам- 
пов всех транзитных стран, но могут принять решение 
поставить печать в бортовой журнал после проведе- 
ния проверки. Держателю разрешения не требуется 
иметь штампы всех транзитных стран в бортовом жур- 
нале. Страна загрузки транспортного средства может 
отличаться от страны происхождения груза. 


5 РУКОВОДСТВА) 

Бортовые журналы должны иметь те же номера, 
что и разрешения, к которым они относятся, и, при 
необходимости, вторичную нумерацию, поскольку 
новый бортовой журнал выдается только тогда, когда 
первый журнал закончился. 

При несоблюдении этого согласования само раз- 
решение может считаться недействительным. 

Запись выполняемых транспортных операций 
должна производится так, чтобы в хронологическом 
порядке показывать каждую перевозку между пун- 
ктом погрузки и пунктом разгрузки, а также каждый 
порожний рейс с пересечением границы. 

Можно заносить и транзитные пункты, хотя это 
необязательно. 

Бортовой журнал должен заполняться перед 
началом любой перевозки, между каждым пунктом 
погрузки и пунктом разгрузки, а также для каждого 
порожнего рейса. 

В случаях, если во время одного рейса груз загру- 
жается или разгружается в разных местах, соответ- 
ствующие операции следует отмечать в столбцах 1, 2, 
3, 5и 6 со знаком "+", например, в колонке 2а) "Пункт 
погрузки": Вентспилс + Рига + Бауска; в колонке 5 
"Общий вес": 12+5+5. 


Транспорт 
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Любые поправки должны вноситься так, чтобы 
записанные ранее слова или цифры оставались раз- 
борчивыми. 







И 7 а ДИ |5 
= В Ге | - Те] = 7. и р. 
РАЗРЕШЕНИЯ ЕКМ 

Перевозчик не может быть наказан дважды за одно 
и то же нарушение. Во избежание повторных наказа- 
ний за одно и то же несоблюдение ограничения по 
трем рейсам, обозначенного в пункте 3.16 Руковод- 
ства, контролирующий орган страны-члена, обна- 
руживший нарушение и наложивший санкцию, дол- 
жен указать в колонке "особые отметки" бортового 
журнала количество рейсов, во время которых было 
допущено нарушение (например, 3+1), а также дату 
проверки и проставить свой штамп. Транспортное 
средство-нарушитель должно как можно скорее вер- 
нуться в страну регистрации. В этом случае дополни- 
тельная перевозка является новым нарушением. 

В соответствии с п. 6.1 Руководства разрешения 
считаются недействительными, если в них не указаны 
надлежащим образом следующие обязательные све- 
дения: 

— Фамилия владельца или наименование и пол- 
ный адрес транспортного предприятия; 

— подпись и печать органа, выдавшего разрешение; 

— даты начала и окончания срока действия раз- 
решения; 

— дата выдачи разрешения. 

Разрешения, которые числились потерянными и 
были заменены, но впоследствии нашлись, являются 
недействительными. Их использование параллельно 
с заменяющим разрешением компетентный орган 
наказывает изъятием обоих разрешений. 

В случаях потери или кражи разрешения необ- 
ходимо незамедлительно известить выдавшие его 
ведомство или орган. На оставшийся срок действия 
оно может быть заменено другим разрешением. 

Разрешения также считаются недействительными, 
если проверка транспортного средства на месте 
выявляет несоблюдение требований к уровням вред- 
ных выбросов или к безопасности, предусмотренным 
для соответствующей категории грузовиков. 

В случае использования потерянного или похищен- 
ного разрешения, или использования разрешения не 
тем перевозчиком, которому оно выдано, либо выяв- 
ления поддельного или просроченного разрешения, 
такое разрешение или сертификат немедленно изыма- 
ется в качестве улики для принятия дальнейших мер в 
соответствии с национальным законодательством. 


щеке 7. Ув. |= 7-7 5 =] ще -]. 
О РАЗРЕШЕНИЯХ ЕКМ 
— Штампы; 


— повторяющиеся транспортные операции; 
— сертификаты на тягачи и (полу-) прицепы; 
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— разрешения на борту; 

— перевод сертификатов ЕКМТ; 

— интерпретация статьи 3.16 Австрией, Грецией и 
Италией. 


ШТАМПЫ 


Обязательно ли при выполнении транспортных 
операций между странами-членами ЕКМТ иметь в 
бортовом журнале ЕКМТ печать таможенного органа 
страны загрузки? В соответствии с правилами ЕКМТ, 
изложенными в статьях 5.9 и 5.11 главы 5 "Руковод- 
ства пользователя Многосторонней квотой ЕКМТ", 
штамп может присутствовать в бортовом журнале, но 
это необязательное требование: 

"5.9. Компетентные должностные лица, осущест- 
вляющие проверки, не вправе требовать наличия в 
бортовом журнале штампов всех транзитных стран, но 
могут принять решение поставить печать в бортовой 
журнал после проведения проверки. Держателю раз- 
решения ЕКМТ не требуется иметь в бортовом жур- 
нале штампы всех транзитных стран". 

"5.11. Разрешение, бортовой журнал и сертифи- 
каты транспортных средств "Евро-!№ безопасный", 
"Евро-\/ безопасный", "ЕЕ\ безопасный" или "Евро-\/1 
безопасный" должны находиться на борту транспорт- 
ного средства и предъявляться по требованию ком- 
петентных должностных лиц для проверки. Контроль- 
ные органы вправе затем поставить штамп в бортовом 
журнале". 

Указанное Руководство не содержит какого-либо 
конкретного требования в отношении наличия в бор- 
товых журналах штампов таможни или любых иных 
органов страны загрузки. 

Тем самым удостоверяется, что наличие штампов 
на листах бортовых журналов, независимо от обстоя- 
тельств, не является обязательным. 


ПОВТОРЯЮЩИЕСЯ 
РАНСПОРТНЫЕ ОПЕРАЦИИ 

В некоторых случаях при выполнении третьего 
рейса между двумя странами, одной из которых явля- 
ется страна регистрации, контролирующие органы на 
пограничных пунктах страны-члена ЕКМТ, не являю- 
щейся страной регистрации, объявляют предупре- 
ждение/санкции за неправильное использование раз- 
решения ЕКМТ, исходя из трактовки термина "только 
повторяющиеся транспортные операции". 

В "Руководстве пользователя Многосторонней кво- 
той ЕКМТ" определение "Повторяющиеся перевозки" 
(глава 1 (стр. 9)) предусматривает следующее: 

"Повторяющиеся перевозки: исключительно пере- 
возки между двумя странами-членами вне страны 
регистрации". 

В то же время ст. 6.6 гл. 6 Руководства "Действие и 
изъятие" указывает: 

"6.6. Разрешения могут быть изъяты органами, 
выдающими разрешения, в случае серьезных или 
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неоднократных нарушений использования разреше- 
ний ЕКМТ, либо социальных норм или правил дорож- 
ного движения, а также в случаях недостаточного 
использования разрешения или использования его 
только для повторяющихся перевозок". 

Тем самым удостоверяется, что перевозки между 
двумя странами, одной из которых является страна 
регистрации, не считаются повторяющимися транс- 
портными операциями и, следовательно, не должны 
рассматриваться как неправильное использование 
разрешения. Кроме того, в случае повторяющихся 
рейсов за определение того, не используются ли раз- 
решения недостаточно, и за принятие решения об 
их изъятии отвечают только компетентные органы 
страны регистрации. 


СЕРТИКИКАТЫ НА ТЯГАЧИ 
И (ПОЛУ-) ПРИЦЕПЫ 

Является ли необходимым, чтобы (полу-) прицеп 
соответствовал тем же или более высоким экологи- 
ческим стандартам, что и само моторное транспорт- 
ное средство, поскольку есть случаи, когда, напри- 
мер, некоторые контролирующие органы требуют для 
(полу-) прицепа сертификат Евро-!№, либо Евро-\ в 
соответствии с сертификатом на тягач (одинаковые 
категории Евро)? 

Как изложено в "Руководстве пользователя Много- 
сторонней квотой ЕКМТ", Дополнение (Глава 9 "Схема 
для грузовика "Евро-\№ безопасный" (стр. 33), Глава 10 
"Схема для грузовика "Евро-\/ безопасный" (стр. 41) и 
Глава 11 "Схема для грузовика "Евро-\1 безопасный" 
(стр.53)): "в отношении самого моторного транспорт- 
ного средства и прицепа к нему существуют мини- 
мальные требования по безопасности. Поэтому при 
регистрации и испытании на пригодность к эксплуата- 
ции необходимо оформлять для прицепов отдельные 
сертификаты (Приложения 5 и 6)". 

Эти сертификаты удостоверяют минимальные тре- 
бования по безопасности. Требование о соответствии 
прицепа или полуприцепа нормам выбросов мотор- 
ного транспортного средства (т.е. Евро-М, или Евро-\, 
или Евро-\/!) Руководством не предусмотрено и, сле- 
довательно, является неправомерным. 


РАЗРЕШЕНИЯ НА БОР 


Некоторые контролирующие органы стран-членов 
ЕКМТ требуют, чтобы транспортное средство, которое 
въехало на территорию данной страны с разрешением 
ЕКМТ (груженым или порожним), имело на борту то 
же самое разрешение при выезде из страны. Имели 
место несколько случаев, когда водителей штрафо- 
вали при выезде порожним из страны, не являющейся 
страной регистрации, без разрешения ЕКМТ, с кото- 
рым они в нее въехали. 

Как изложено в "Руководстве пользователя Много- 
сторонней квотой ЕКМТ" (Глава 4 "Использование раз- 
решений ЕКМТ"): 






Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


"4.1. Разрешение можно использовать всякий 
раз только для одного транспортного средства. Оно 
должно находиться на борту транспортного средства 
между пунктами погрузки (как только транспортное 
средство загружено) и разгрузки (когда транспорт- 
ное средство разгружено) в случае груженого рейса, 
либо в течение всего порожнего пробега, предшеству- 
ющего загруженному рейсу или следующего за ним". 

В то же время Глава 3 "Выдача и ограничения раз- 
решений ЕКМТ" указывает: 

"3.6. Разрешения ЕКМТ выдаются по националь- 
ным правилам автотранспортным предприятиям, кото- 
рые должным образом уполномочены компетентными 
органами страны регистрации осуществлять деятель- 
ность оператора перевозок. Разрешения не содержат 
регистрационный номер транспортного средства и 
сопровождаются бортовым журналом. 

Т.о.. разрешение ЕКМТ должно оставаться на 
борту транспортного средства в течение всей поездки, 
а груженый или порожний рейс считается отдельной 
полной поездкой. 


ПЕРЕВОД СЕРТИФИКАТОВ ЕКМТ 


Как указывается в "Руководстве пользователя 
Многосторонней квотой ЕКМТ", сертификаты на борту 
грузовика следует заполнить на одном из четырех 


МЕЖДУНАРОДНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ НЕДЕЛЯ 


ХУ МЕЖДУНАРОДНАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ 


«Черноморский регион: комплекс транспортных 


коммуникаций между Европой, Азией 
и другими континентами 


СЕКЦИОННЫЕ ЗАСЕДАНИЯ: 

. Формировоние перспективной транспортной сети Черноморского регионо 
.. (Современные тенденции развития портов 
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языков: языках страны регистрации, французском, 
английском, немецком с приложением перевода, как 
минимум, на других двух из этих языков (на бланках 
сертификата). 

То есть этот перевод может быть только в виде 
соответствующего бланка сертификата и не требует 
ни заполнения, ни проставления печати. 


ИНТЕРПРЕТАЦИЯ СТАТЬИ 3.16 
АВСТРИЕЙ, ГРЕЦИЕЙ И ИТАЛИЕЙ 

Австрия, Греция и Италия подтвердили, что в 
нижеследующем примере (ситуация 1) отвечает их 
интерпретации статьи 3.16, тогда как ситуация 2 
будет считаться нарушением и вести к соответствую- 
щим санкциям. 

Ситуация 1: Грузовик с украинской регистрацией 
загружается в Украине и выгружается в Болгарии (пер- 
вый рейс с грузом). Затем он следует порожняком из 
Болгарии в Италию. Принимает груз в Италии и воз- 
вращается в Украину. 

Ситуация 2: Грузовик с украинской регистрацией 
совершает порожний рейс из Украины в Болгарию. 
Приняв груз в Болгарии, он прибывает в Италию (пер- 
вый груженый рейс). Загружается в Италии и возвра- 
щается в Украину. 

ДРОБОТ Юлия, АсМАП Украины 
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события, факты и комментарии 


Почему в Украину не идут новые 
авиаперевозчики и когда украинцы 
начнут летать дешевле 


Июнь—июль 2015 г. ознаименовались очередным конфликтом, связанным с 


главой Госавиаслужбы Денисом Антонюком, а также авиакомпаниями "МАУ" и 
"Атласджет Украина". Казалось бы, он разгорелся из-за линии Одесса—Стам- 
бул. В частности, 26.06.2015 г. на заседании комиссии Госавиаслужбы по распре- 
делению авиамаршрутов "Атласждет Украина" и "МАУ" не смогли договориться 
между собой относительно частот на линии Одесса—Стамбул. По результам кон- 
курса "МАУ" стала единственным назначенным от Украины авиаперевозчиком 
на направлении Одесса—Стамбул. После объявления победителя глава Одесской 
ОГА Михеил Саакашвили обвинил членов комиссии, а также руководителя Гос- 
авиаслужбы Д. Антонюка в предвзятости при распределении назначений и ограни- 


чении конкуренции. 


Конфликт повлек за собой отстранение Д. Антонюка от выполнения своих обя- 
занностей. Премьер-министр Арсений Яценюк потребовал очередного расследо- 
вания деятельности главы Госавиаслужбы. 

На самом деле суть конфликта гораздо глубже... 

Стороны конфликта — АК "МАУ" и Ассоциация авиапредприятий Украины, 
в которую входит "Атладжет Украина" — в первой декаде июля провели пресс- 


конференции. 


СИТУАЦИЯ НА АВИАТРАСПОРТНОМ 








АДМИНИСТРАТИВНЫЙ ТЕРРОРИЗМ 
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Я ОТРАСЛИ. НИЗКОТАРИ<НЫЕ 
ПЕРЕВОЗКИ — СТРАТЕГИЯ 
ИДЕРА РЫНКА АК "МАУ" 
7.07.2015 г. глава наблюдательного совета АК 
"МАУ" Арон Майберг провел пресс-конференцию, 
на которой очертил круг проблем, с которыми стол- 
кнулись авиакомпании, работающие на рынке Укра- 
ины. Главным образом они связаны с политической 
ситуацией в стране — потеряна возможность летать 
в Крым и некоторые регионы восточной Украины, 
дополнительные расходы, возникшие из-за необходи- 
мости облетать территорию РФ, девальвация гривни, 





№7 (871) июль 2015 г. 


уменьшение покупательной способности населения, 
потеря привлекательности туристического рынка 
Украины из-за проведения АТО и как следствие — 
потеря пассажиропотока. Все это привело к тому, что 
с авиарынка Украины ушли такие авиакомпании, как 
Етиа{е$ и $\/$$. 

Еще одной сложностью для авиакомпаний, заре- 
гистрированных в Украине, является необходимость 
продажи 75% валютной выручки и покупки валюты 
для расчетов с контрагентами, но уже по другому 
курсу. В частности, на продаже/покупке валют "МАУ" 
несет очень чувствительные потери, "абсолютно не 
продуманные и не целесообразные". "Бюджет от 
этого не получает ничего. Т.о. абсолютно искусствен- 
ным путем лишь поддерживаются банки, которые осу- 
ществляют эти операции, — подчеркнул А. Майберг. 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 
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— Вместе с тем это увеличивает затратную часть в 
стоимости билетов и создает дополнительную расход- 
ную часть для авиакомпании". 

Именно требование о продаже валютной выручки 
вынудило низкобюджетную авиакомпанию \\/22 Аг 
свернуть работу своего дочернего предприятия — 
"Виз Эйр Украина". В подтверждение своих слов А. 
Майберг процитировал заявление руководства \/\/77 
Аг: "Теперь, выполняя полеты как \\72 Ах Нипдахгу, 
мы не будем считаться национальным юридическим 
лицом и на нас не будут распространяться эти пра- 
вила обмена валют". 

На фоне снижения пассажиропотока в украинских 
аэропортах правительство Украины предпринимает 
попытки привлечь новых авиаперевозчиков в Укра- 
ину. Ожидается, что этому в т.ч. будет способствовать 
подписание соглашения об открытом небе с ЕС. По 
словам А. Майберга, "МАУ", безусловно, приветствует 
открытие неба с Евросоюзом — это даст возможность 
авиакомпании диверсифицировать рынок и начать 
летать в большее количество европейских аэропор- 
тов. В то же время он выразил мнение, что "откры- 
тие неба на является достаточным шагом для того, 
чтобы решить проблемы в отрасли и сделать авиацию 
доступной для пассажиров". Свидетельством тому 
является заявление, сделанное министром инфра- 
структуры А. Пивоварским после того, как открыли 
небо во Львове: "Небо мы открыли, но, к сожалению, 
в очереди авиакомпании не стоят. После открытия 
неба туда не пришла ни одна авиакомпания". "Сам по 
себе этот фактор (открытое небо — ред.) революцию 
в транспортной отрасли не сделает. Есть много дру- 
гих факторов, которые необходимо делать для того, 
чтобы авиация стала доступнее и стала дешевле", — 
заявил А. Майберг. 


Транспорт 
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Принимая во внимание тот факт, что покупатель- 
ная способность населения снизилась, "МАУ" решила 
посмотреть, что будет, если она предоставит возмож- 
ность населению летать по низким тарифам. По сло- 
вам А. Майберга, авиакомпания поставила себе цель 
— стать первой низкотарифной сетевой компанией в 
мире и ей это удалось. Еще в 2013 г. средний тариф 
"МАУ" составлял $169 на международных рейсах и 
$83 — на внутренних. С 2014 г. началась динамика 
снижения цен, и в настоящее время средний тариф 
на международных рейсах авиакомпании составляет 
$112 (-33% к 2013 г.), на внутренних — $63 (-24% к 
2013 г.). При этом выработана еще и целая линейка 
"умных" тарифов и спецпредложений, позволяющих 
получить скидку. 

Также А. Майберг констатировал: "На данный 
момент тарифы "МАУ" на один час полета даже ниже, 
чем у самых известных мировых лоу-кост компаний 
Вуапай и Еазуе{. У нас — $33, у Вуапай и Еазу ет — 
$36 и $59". 

Глава наблюдательного совета "МАУ" обратил 
внимание на тот факт, что лоу-кост перевозчик — это 
в первую очередь низкозатратная компания. Теперь 
задача "МАУ" стать еще и низкозатратной. Самосто- 
ятельно без помощи государства она с этим спра- 
виться вряд ли сможет. 

Говоря о том, какие затраты закладываются авиа- 
компанией в стоимость авиабилета, А. Майберг обра- 
тил внимание на то, что "МАУ" не может влиять на 
44% затрат, которые потом закладываются в стои- 
мость тарифа — к таким затратам относятся затраты 
на топливо (которые составляют 30%), аэропортовое 
обслуживание (15%), на навигацию (9%). Кроме того, 
цену билета на внутренних рейсах, помимо прочего, 
добавляет 20% НДС. 
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"Когда делали эту низкотарифную программу, 
мы хотели бы посмотреть — а сдвинется ли что-то 
с мертвой точки? Да, сдвинется. Украинский рынок 
сегодня нуждается в низких ценах. И если украин- 
ский рынок дешевые цены получает, это приводит к 
очень хорошим последствиям как для населения, так 
и для страны в целом, — констатировал он. — У нас 
была альтернатива — начать диалог с правитель- 
ством, чтобы добиться структуры низких затрат — то, 
чего добились лоу-кост перевозчики в соответству- 
ющих странах, и как следствие сказать: вот если вы 
нам дадите низкие затраты, то мы естественно ста- 
нем низкотарифной компанией. Мы поняли, что это 
бесперспективно, долго и вряд ли можно осуществить 
в короткое время. Вызов был, общество этого требо- 
вало — потому мы решили сделать это по-другому. 
Мы решили — мы сделаем сами авансом, и если у 
нас это получится, то теперь давайте вести диалог... 
и добиваться того, чтобы мы были не только низкота- 
рифными но и низкозатратными...". 

Со своей стороны "МАУ" предложила 10 шагов, 
реализация которых местными и центральными орга- 
нами власти позволит украинцам летать дешево: 

1. Привести цены на топливо в украинских аэро- 
портах к уровню европейских цен. 

2. Привести валютное законодательство Украины 
в части, которая касается авиакомпаний, в соответ- 
ствие с международным. Отменить обязательство 
продавать 75% валютной выручки. 

3. Привести таможенные правила в соответствие 
с европейскими стандартами. А. Майберг пояснил: 
"Вот, например, в "Борисполе" мы загружаем спирт- 
ное, питание для обслуживания пассажиров. Снять 
все это назад (с тем, чтобы они не испортились — 
ред.) мы не имеем права... Мы должны или оставить 
все это на борту, или уничтожить. Процесс уничто- 
жения кому-то выгоден. Но это дикость. Причем мы 
сами не имеем права утилизировать — есть компа- 
ния, которая этим занимается. Это повышает необду- 
манно наши затраты". 

4. Установить 0% ставку входного и выходного 
НДС для внутренних рейсов. Как подчеркнул А. Май- 
берг, необходимо именно ввести нулевую ставку, а 
не вводить дотации: "Никто не согласится на дота- 
ции, поскольку дотации временны, а бизнес должен 
быть прагматичным и рентабельным. Условно говоря, 
если это будет сделано, то те тарифы, которые ста- 
вит "МАУ", они станут постоянными, систематиче- 
скими. Пока они действуют год—полтора абсолютно 
на нашем энтузиазме". 

5. Установить 0% ставку пошлины на ввоз зап- 
частей и оборудование для авиатехники, которая не 
производится в Украине. 

6. Ввести в украинских аэропортах систему мотива- 
ции авиакомпаний, аналогичную системе мотивации, 
существующей в европейских аэропортах. По словам 
А. Майбера, это должна быть "единая для всех авиа- 
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компаний прозрачная система..., которая зависела бы 
от количества пассажиров, которое перевозит авиа- 
компания. Так, например, в любом западном аэро- 
порту, куда летает авиакомпания, ее ставки зависят 
от того, какое количество пассажиров она приносит 
аэропорту. "Если мы находимся в зоне до 100 тыс., 
у нас одни ставки, перевозим 150 тыс. — автомати- 
чески (мы не ходим в аэропорт и ни о чем с ним не 
договариваемся) — получаем следующую шкалу", — 
сообщил А. Майберг. 

7. Снизить ставку кредитования до 5% для укра- 
инских авиакомпаний (в Европе ставка кредитования 
составляет 4,8%). Из-за высокой ставки кредитования 
украинские авиакомпании переплачивают на покупке 
одного самолета несколько миллионов долларов по 
сравнению с европейскими авиакомпаниями. 

8. Ввести льготную ставку за пролет территории 
Украины для внутренних рейсов. "Страна, которая хочет 
видеть развитие внутреннего рынка перевозок, должна 
этот процесс стимулировать", — отметил А. Майберг. 

9. Привести правила перевозок пассажиров и 
багажа в соответствие с европейскими нормами (т.е. 
если пассажир будет лететь без багажа, авиакомпа- 
ния сможет для него удешевить тарифы). 

10. На взаимной основе снять ограничения на про- 
лет территории Украины и России для российских и 
украинских авиакомпаний соответственно. А. Май- 
берг сообщил: "Это недоразумение началось с россий- 
ской стороны — они начали нам запрещать полеты... 
сегодня почти все рейсы на восток мы облетаем РФ. 
Это увеличивает время полета и расход топлива... 
Три месяца назад к нам обратились российские ком- 
пании с предложением инициировать отмен ограни- 
чений на пролет — в настоящее время они подни- 
мают тот же вопрос в РФ.... Но понимания со стороны 
украинских властей мы пока найти в этом вопросе 
не можем". 

В ходе пресс-конференции А. Майберг ответил 
на ряд выпадов в адрес "МАУ", в т.ч. со стороны 
М. Саакашвили (прим. ред. — приводим в тезисной 
форме ответы на вопросы А. Майберга). 


»> О КАЧЕСТВЕ УСЛУГ АК "МАУ" 

Надо понимать, что снижение тарифов не прохо- 
дит бесследно. Низкие тарифы приводят к тому, что 
наш сервис становится беднее, потому что это — 
единственное, на чем мы, как авиакомпания, можем 
экономить. Мы не можем идти на компромисс по без- 
опасности, этот аспект мы только усиливаем, но мы 
отказались от бесплатного питания на части рейсов, 
ввели тарифы за багаж. 


»> О ФЛОТЕ "МАУ" 

Мы очень много работаем над омоложением 
флота. Это одна из наших приоритетных задач, и за 
последние 4 года мы снизили возраст наших само- 
летов от 15 лет до 11 лет. Кроме того, мы каче- 
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ственно меняем самолеты: перед нами стоит задача 
все больше уменьшать количество т.н. классических 
самолетов и все больше и больше приобретать само- 
летов нового поколения (Воетд МехЁ @депегайоп — 
ред). За 4 года мы вывели 7 самолетов классики. 

У "МАУ" самый молодой флот в Украине — средний 
возраст — 11 лет, "Атласджет Украина" — 16,5 года, 
"Днипроавиа" — 16,5 года, Мат ШКгате — 16,8 года, 
ОтАх — 31,8 года. Середний возраст флота "Ассоци- 
ации авиапредприятий Украины", куда входят "Атлас- 
джет Украина", "Ютэйр Украина" и ЧтАн — 24 года. 


»> ОБ ОТСУТСТВИИ КОНКУРЕНЦИИ 
НА ЛИНИИ ОДЕССА—СТАМБУЛ 

"МАУ" летает на этой линии 7 раз в неделю, "Турец- 
кие авиалинии" — 11 раз в неделю, еще одна турецкая 
авиакомпания — Опиг Ат — 3 раза в неделю. Трудно 
ждать от трех авиакомпаний монополизации рынка, 
не правда ли? 


»> ОБ ОТСУТСТВИИ КОНКУРЕНЦИИ 
НА ЛИНИИ ОДЕССА—КИЕВ 

На самом деле на маршрут Киев—Одеса назна- 
чено 5 перевозчиков с общим количеством 60 частот 
в неделю, фактически же летают "МАУ" (выполняя 21 
рейс в неделю из 21 выделенного авиакомпании) и 
"Ян Эйр" (с 29.05.2015 г. выполняет 5 рейсов в неделю 
из 14 возможных). 


»> ОЦЕНАХ НА АВИАБИЛЕТЫ В ОДЕССУ 

Но отрадно, что М. Саакавшвили все-таки при- 
знает свои ошибки. Он признал, что цены на билеты 
Киев —Одесса завышены еще и из-за того, что топливо 
в Одессе стоит дороже, чем, например, в "Борисполе". 
Цены завышены очень сильно, и если брать соотноше- 
ние к европейским ценам, то это гораздо больше, чем 
на 30%. А мы давно просили проверить, почему цены на 
топливо такие. Отправляли соответствующие запросы 
и в Одесскую ОГА, и в Антимонопольный комитет. Но 
лишь когда эта информация дошла до М. Саакашвили, 
пошла реакция. Мы, "МАУ", получили уведомление о 
том, что нам в Одессе снижают цену топлива. 

Цена авиабилета обычно колеблется и зависит от 
того, насколько заблаговременно он приобретается. 
В среднем порядка 58% пассажиров рейса Киев— 
Одесса—Киев приобретают билеты по цене от $28 
до $60, 29% — по цене $60—$100 и только 13% пла- 
тят полную стоимость (т.н. высокий тариф), приобре- 
тая билеты по цене свыше $100. Понятно, что для нас 
дорогой, высокий тариф наиболее выгоден, потому что 
он наиболее реален. И в этом сегменте нам нет смысла 
снижать цену, потому что люди, покупающие билеты по 
высокому тарифу, по определению могут его оплатить. 
Это не социально нуждающиеся слои — такие, как сту- 
денты или пенсионеры... Это практика всех компаний 
мира. Для того, чтобы продавать билеты по $28, нам 
надо продавать билеты и по $200 и $260. 
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»> КОНФЛИКТ НА КОМИССИИ ПО 
РАСПРЕДЕЛЕНИЮ МАРШРУТОВ 

Нужно проверить, действовала ли комиссия по 
закону или нет. Если действовала не по закону, тогда 
надо всем давать по одному месту (наказать — ред.) 
и соответственно с ними закончить. А если действо- 
вала по закону, тогда нужно перед ними извиниться. 

А если по закону, тогда нужно проанализировать, 
может быть был кто-то другой, кто действовал не по 
закону. На мой взгляд, любой чиновник должен быть 
приучен действовать исключительно в рамках закона. 
Хороший это закон или плохой — это уже другая ситуа- 
ция. Если он плохой, то ты как чиновник обращайся, ини- 
циируй его изменения. Но если есть закон, ты не можешь 
вопреки закону поступать. Потому что пока чиновник 
будет поступать вопреки закону, будет всегда отмазка... 
Конституция говорит: чиновник имеет право делать 
только то, что ему прямо прописано... Пока чиновники 
будут поступать вопреки закону, будет коррупция... 


»> ОБ "АТЛАСДЖЕТ УКРАИНА" 

"Атласджет" пока нам тяжело кем-то считать 
потому, что на самом деле как авиакомпании их 
сегодня нет. Есть миф, со всеми надуманным или их 
виденьем ситуации..., но пока все это не влияет на их 
полеты... Я не верю в этот проект. Исходя из того, что 
я вижу, и тех назначений, которые они получают, я не 
вижу коммерческой логики. 





КРИЗИС АВИАЦИОННОЙ ОТРАСЛИ: 
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8.07.2015 г. Ассоциация предприятий авиацион- 
ной отрасли Украины решила высказать свою точку 
зрения, почему новые авиакомпании не приходят 
в Украину и как облегчить жизнь участникам авиа- 
рынка. Кроме того, в ходе пресс-конференции было 
подчеркнуто, что не стоит сводить суть претензий чле- 
нов Ассоциации к главе Госавиаслужбы только лишь 
к вопросу не выделенных частот в Стамбул для авиа- 
компании "Атласджет Украина". 

Нужно отметить, некоторые предложения, из тех, 
которые выдвинул А. Майберг, неоднократно озву- 
чивались представителями многих авиакомпаний и 
ранее (в т.ч. относительно снижения цен на топливо 
и отмены НДС на внутренних маршрутах). Участники 
же Ассоциации обратили внимание на другой аспект: 
снижению цен на авиабилеты в первую очередь будет 
способствовать создание нормальной конкурентной 
среды, свободный доступ на рынок авиаперевозчи- 
ков, чему не способствует деятельность главы Гос- 
авиаслужбы Д. Антонюка, а также введение новых 
правил назначения на авиамаршруты. 

В частности, президент авиакомпании ЧМ Аг 
Родриг Мерхеж отметил, что на цену билетов вли- 
яет несколько факторов. Прежде всего — наличие 
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монополии сужает рынок. Высокие цены на топливо, 
которые мотивируются недостаточным спросом 
ввиду малого количества авиаперевозчиков, приво- 
дят к увеличению себестоимости перевозок. "Цена 
за тонну должна быть на уровне $650—700, у нас в 
Киеве она — в районе $1100, а на периферии дохо- 
дит до $1500—1700. Т.е. фактически мы переплачи- 
ваем в 2 или больше раз за топливо в Украине, чем 
оно должно стоить, — подчеркнул Р. Мерхеж. — Для 
того, чтобы цена топлива была низкой, естественно 
должны быть потоки, рейсы, потребитель и отсюда — 
более низкая себестоимость на топливо... Это тоже в 
руках Госавиаслужбы, но бизнес-структуры Д. Анто- 
нюка к сожалению этим не занимаются... Второй 
вопрос, что касается стоимости билетов: как только 
появляется на линии второй перевозчик, автоматиче- 
ски качество услуг идет вверх, а цены падают вниз... 
Когда одна авиакомпания заполняет до 93% рынка, о 
какой конкуренции может идти речь". 

Летный директор АК "Хорс" Алексей Овчинников 
отметил: "С приходом нового руководителя Госавиа- 
службы была сознательно заблокирована полностью 
система выдачи каких-либо назначений авиаком- 
паниям. Это было на руку только одной авиакомпа- 
нии Украины — "МАУ"... Протоколами №№ 15—16 
(последние назначения, выданные в рамках приказа 
Мининфраструктуры № 245, который регламентиро- 
вал старые правила назначения на авиамаршруты 
— ред.) решением комиссии министерства было при- 
нято решение о выдаче назначений, в т.ч. "Атлас- 
джет", но Д. Антонюк просто не выполнял свои функ- 
ции — подписать документ и выдать назначения... По 
вопросу блокировки всех решений написаны заявле- 
ния в Генпрокуратуру. По этим фактам ведется рас- 
следование". 
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Андрей Гук, юрист, представляющий интересы 
АК "Атласджет-Украина" и в целом самой Ассоциа- 
ции, подчеркнул: "Мы акцентируем большое внима- 
ние на том, что есть решение суда, которое вступило 
в силу, в котором четко указано, что министерский 
порядок (приказ Мининфраструктуры № 245 — прим. 
ред.) отменен не с момента его принятия, а отменен с 
марта 2015 г. Это означает, что на сегодняшний день 
протоколы №№ 15, 16 комиссии являются абсолютно 
законными и в силе, и они должны быть выполнены на 
сегодняшний день. 

Р. Мерхеж обратил внимание на тот факт, что в 
соответствии с новым Порядком назначений на авиа- 
маршруты, утвержденным приказом Госавиаслужбы 
№ 686, решения комиссии носят лишь рекомменда- 
тельный характер. Основное слово всегда остается за 
главой Госавиаслужбы. 

По словам Р. Мерхежа, несмотря на то, что 
26.06.2015 г. комиссия в очередной раз отказала 
"МАУ" в выдаче прав на Амман, "МАУ" продолжает 
выполнять полеты. 

В ходе пресс-конференции ее участники в очеред- 
ной раз рассказали, какие препятствия для выхода 
новых авиакомпаний на рынок создают новые Пра- 
вила назначения авиакомпаний на новые маршруты, 
какие противоречия заложены в формулу подсчета 
победителя конкурса на маршрут и какие преферен- 
ции это создает для авиакомпании, которая уже давно 
работает на рынке. 

В частности, Р. Мерхеж отметил: новыми Прави- 
лами вводится такой норматив, как баллы. Именно 
по числу набранных баллов будет определяться побе- 
дитель на маршрут. "Баллы состоят из 5 требований. 
Три из них новый участник рынка ну никак не может 
выполнить. Например, по новым Правилам будет учи- 
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тываться, сколько налогов за последние 12 месяцев 
было уплачено в бюджет. У нового участника рынка 
еще нет истории за 12 месяцев. Поэтому как ему 
выполнить этот пункт?", — заявил президент ЧМ Ан. 

Еще один такой спорный пункт учитывает безопас- 
ность — соотношение количества выполненных рей- 
сов и авиапроисшествий. И снова возникает вопрос 
— что можно зачесть новому участнику рынка, если у 
него отсутствует история? 

В то же время, в Правилах отсутствует пункт, кото- 
рый, по мнению членов Ассоциации, должен бы обя- 
зательно учитываться, — отсутствие у авиакомпа- 
нии финансовой задолженности перед государством. 
"Если какая-то авиакомпания перестанет платить и 
подаст заявку на воздушную линию, ее заявку все 
равно могут удовлетворить... Мы говорим про авиа- 
компанию "МАУ", у которой есть большие долги. И 
сегодня нет правил, которые позволяют регулятору 
применять какие-то рычаги влияния к ней", — отме- 
тил А. Гук. 

По мнению А. Гука, новые Правила назначения 
на авиалинии должны быть или изменены, или отме- 
нены. В т.ч. Ассоциация намерена добиваться отмены 
требования обязательного выполнения авиакомпа- 
ниями внутренних рейсов для того, чтобы получить 
назначение на международные рейсы, а также требо- 
вания того, что 50+1% акций авиакомпании должны 
принадлежать гражданину Украины или государству 
Украина. Несмотря на то, что вступление в силу дан- 
ных двух условий требований отсрочено на год, по 
мнению членов Ассоциации, это не выход. 

"Я не думаю, что кто-то в авиации делает страте- 
гию просто на год... Представьте себе, что авиаком- 
пания решила инвестировать средства в Воепд 777 
(это дальнемагистральный самолет), но она не хочет 
развивать ни региональные, ни среднемагистраль- 
ные линии. И куда они на таких самолетах полетят? 
— спросил Р. Мерхеж. — "Кроме того... недавно пер- 
вый заминистра инфраструктуры летал в Европу 
уговаривать лоу-косты... чтобы "Виз Эйр" вернулся, 
чтобы другие зашли в Украину... Я не знаю, читал ли 
он пункт, который прописан в приказе, или он просто 
пригласил их на год — т.е. они делают бизнес-план на 
год, а через год должны свои акции подарить кому-то 
из граждан Украины... или свернуть бизнес?". 

Юрист А. Гук отметил, что, с одной стороны, тре- 
бование в отношении собственника авиакомпании 
вроде бы было введено по аналогии с европейским 
законодательством. В то же время важно понимать, 
для чего это требование было введено в Европе. 
"Мы очень внимательно изучали вопрос националь- 
ности собственников авиакомпании по всему миру... 
Так вот: эта норма, когда гражданин определенного 
государства должен быть собственником авиакомпа- 
нии, появилась (в Европе — ред.) после Второй миро- 
вой войны как защита от иностранной инвестиции, а 
именно от американских инвестиций, которые доми- 
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нировали на то время. Т.е. Украина, вводя эту норму 
на уровне национального законодательства, защища- 
ется от иностранных инвестиций", — отметил А. Гук. 

Хотя в Европе и защищаются от иностранных 
инвестиций, но там инвестором европейской авиа- 
компании может стать гражданин любой страны ЕС (а 
в состав Евросоюза входит 28 стран). 

"От кого защищаются страны ЕС, когда пробуют 
вводить эту норму на уровне национального законо- 
дательства — они защищаются, например, от араб- 
ских стран (поскольку сейчас пошла экспансия Е1Пад, 
Етнае$, Озаг Ашмауз и т.д.). Это — мощные финан- 
совые ресурсы, от которых Европа защищает сво- 
его инвестора. Является ли Украина богатым госу- 
дарством и имеет ли своего инвестора, чтобы защи- 
щать себя от иностранного?... Это феноменальная 
защита от иностранных инвестиций на уровне того, 
что мы пытаемся сберечь "Виз Эйр", привлечь других 
инвесторов, — заявил А. Гук. — Мы считаем, что кон- 
кретно в этих пунктах эти правила должны быть изме- 
нены. Мы рассчитываем (принимая во внимание, что 
срок на обжалование этих правил составляет 6 меся- 
цев с момента их публикации), что за эти 6 месяцев 
мы найдем поддержку в Госавиаслужбе, правитель- 
стве, чтобы изменить ряд положений этих правил или 
заменить их на Европейскую регуляцию 10.08", — 
отметил А. Гук. 

Затрагивая вопрос, является ли "МАУ" монополи- 
стом на линии Одесса—Стамбул, Р. Мерхеж заявил, 
что чем больше летает на линии авиакомпаний, тем 
меньше шансов, что они между собой "договорятся и 
взвинтят цены". 

А. Гук в свою очередь сообщил: "Когда мы пода- 
вали заявление в АМКУ, сразу встал элементарный 
вопрос: что такое авиарынок и как считать монопо- 
лию... Мы проанализировали антимонопольную прак- 
тику ЕС, в отдельных странах, например, в Турции, 
как антимонопольные органы Европы определяют 
авиационный рынок и считают монополию. Авиацион- 
ный рынок — это отдельная воздушная линия, напри- 
мер Киев Берлин. И это уже рынок и на нем опреде- 
ляется монопольное положение, и оно определяется в 
стране. Т.е. если есть перевозчики со стороны Укра- 
ины и Германии по одному, то они являются монопо- 
листами каждый в своей стране на рынке Киев—Бер- 
лин. Вот так это определяется во всем мире". 

Кроме того, А. Гук обратил внимание на то, что 
согласно международным нормам два государствен- 
ных перевозчика, летающих на одной линии, должны 
договориться между собой даже о расписании, "а это 
уже не есть конкуренция". 

В ходе пресс-конференции А. Гук от имени авиа- 
компании "Атласджет Украина" заявил: "Премьер- 
министр, объявляя об отстранении Д. Антонюка, при- 
звал авиакомпанию “"Аласджет Украина" открыто 
заявить, считаем ли мы решение комиссии от 
26.06.2015 г. (по выдаче назначений на авиамарш- 
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руты — ред.) сфальцифицированным. Есть попытка 
свести все проблемы и все претензии, имеющиеся к 
Госавиаслужбе, лишь к ситуации вокруг авиакомпа- 
нии "Аласджет Украина", скандалу М. Саакашвили 
на этой комиссии и направлению Одесса—Стамбул. 
Соответственно авиакомпания "Атласджет Украина" 
хотела бы заявить, что это совсем неправильный 
акцент, и авиакомпания "Атласджет Украина" не явля- 
ется эпицентром всех проблем в Госавиаслужбе". 

Также юрист сообщил: "Компания "Аласджет Укра- 
ина" ни в коей мере не считает решение комиссии от 
26.06.2015 г. сфальцифицированным и незаконным... 
Единственный вопрос, который остался у "Атлас- 
джет Украина" к комиссии — это решение по линии 
Одесса—Стамбул, которое и спровоцировало скан- 
дал... Те права, которые мы получили — это не фик- 
тивные права, мы будем пытаться выполнять полеты 
по всей той сети, которая нами получена. Соответ- 
ственно отдельно мы хотели бы подчеркнуть, что без 
личной позиции министра А. Пивоварского не удалось 
бы преодолеть все те трудности, с которыми авиаком- 
пания столкнулась". 

Касаясь темы отношений авиакомпании "Атлас- 
джет Украина" и "МАУ", А. Гук отметил: "Наша поли- 
тика вовсе не построена на том, чтобы создавать 
какие-то проблемы "МАУ" или Госавиаслужбе. Наша 
стратегия направлена на своего пассажира, есть вза- 
имодействие с определенной туркомпанией в Тур- 
ции... Мы ориентированы на это... У нас нет цели 
выбить кого-то с рынка и занять чью-то нишу". 


АГРО ЛОГИСТИКА 
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По словам представителей Ассоциации, они и 
дальше будут настаивать на том, что должно быть 
системно проведено расследование действий Д. 
Антонюка с момента его назначения на должность 
главы Госавиаслужбы, причем чтобы результаты рас- 
следования наконец были обнародованы. 

В ходе пресс-конференции члены Ассоциации зая- 
вили, что выступают резко против того, чтобы руко- 
водителем госавиации Украины был иностранец (о 
такой теоретической возможности ранее говорил А. 
Пивоварский — ред.). "У нас в стране есть достаточ- 
ный кадровый резерв. Надо открывать карьерный 
рост своим людям и надо открывать рабочие места 
здесь, — заявил глава Ассоциации авиапредприятий 
Николай Марченко. 

Также он подчеркнул: "Ст. 6 Воздушного кодекса 
определяет персональную ответственность руково- 
дителя Госавиаадминистрации за безопасность ави- 
ации и конкретно полетов. Поэтому наша позиция 
была, есть и будет (и она совпадает с позицией 1САО) 
— это должен быть пилот, это должен быть инженер 
по эксплуатации самолетов и двигателей, или это 
должен быть диспетчер по управлению воздушным 
движением". 

По словам Р. Мерхежа, в Украине есть незаанга- 
жированные кадры. Министру просто нужно назна- 
чить "нормального человека с незапятнанной репута- 
цией, который строго будет выполнять нормативы и 
будет арбитром между всеми". 

КОРНИЛОВА Татьяна 
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Страсти вокруг проекта Закона 
Украины "0 внутреннем водном 
транспорте" 


Проект Закона "О внутреннем водном транспорте" разработан во исполнение 
п. 2.3 раздела ХШ Соглашения о коалиции депутатских фракций "Европейская 
Украина" от 27.11.2014 г. рабочей группой, созданной министром инфраструктуры 
Украины. В состав группы вошли представители ведущих субъектов хозяйство- 
вания на речном транспорте, народные депутаты и представители гражданского 
общества. Дискуссии проходят на разных площадках. 8.06.2015 г. при Американ- 
ской торговой палате в Украине проводилось общественное обсуждение проекта 
Закона Украины "О внутреннем водном транспорте". Присутствовали представи- 
тели комитета по транспорту ВР, Мининфраструктуры, Федерации работодате- 
лей транспорта, грузовладельцев, портов, инвесторов, профильных юридических 
компаний. Все участники совещания согласились, что данный Закон необходим, 
однако предложенная редакция требует значительных доработок. 

9.06.2015 г. в Мининфраструктуры Украины дискуссия продолжилась. 

На конференции "Зерновой Форум & МаптИите Вауз т О4е$$а 2015", которая 
была проведена с 28 по 30 мая в Одессе, также рассматривались вопросы, связан- 
ные с развитием речной логистики. 
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Украинская зерновая ассоциация считает необ- 
ходимой доработку разработанного Мининфраструк- 
туры Украины проекта Закона "О внутреннем водном 
транспорте". 

Проект закона содержит прогрессивные нормы, 
способствующие развитию отрасли: освобождение 
судовладельцев от платы за прохождение шлюзов 
и частично — от платы за разведение ферм мостов, 
открытие внутренних водных путей для флота под 
флагами других государств и т.п. 

Ассоциация обратилась к Мининфраструктуры 
с предложением доработать проект Закона в части 
дерегуляции и децентрализации управления внутрен- 
ним водным транспортом, разграничения функций 
государства и местных органов власти по контролю 
за деятельностью внутреннего водного транспорта, а 
также содержания и эксплуатации внутренних водных 
путей за счет существующих обязательных платежей 
без введения речного сбора или других дополнитель- 
ных сборов и плат. 

Журнал "Транспорт" обратился к партнерам 
епеда! Николаю Мельникову, который модерировал 
профильную секцию Мапите Вау т Оде$5а 2015, и 
Артему Скоробогатову, активному участнику встречи 
в Американской торговой палате в Украине, с прось- 
бой ответить на некоторые вопросы, интересующие 
нашу аудиторию. 

Мы попросили Николая Мельникова, партнера, 
|(епеда! (Международная юридическая служба), 
члена | МАА и СМАА, прокомментировать законопро- 
ект. 

— Что, по Вашему, хорошего в законопроекте, то 
есть отражает ли название Закона его содержание? 

— Как мы видим из опубликованного проекта, 
Закон призван урегулировать правовые, экономиче- 
ские и организационные основы деятельности вну- 
треннего водного транспорта. В Украине действует 
Закон "О транспорте" от 10.11.1994 г., согласно 
которому в транспортную систему Украины входит 
и речной транспорт. В соответствии с положениями 
законопроекта, предполагается, что во исполнение 
международных обязательств Украины речной транс- 
порт будет переименован в Украине во внутренний 
водный транспорт — "папа \/аег Тгапзро{", как 
принято в большинстве европейских стран и в доку- 
ментах Комитета внутреннего водного транспорта 
Европейской экономической комиссии Организации 
Объединенных Наций. 

Транспортная система включает такие элементы, 
как: транспортные пути и транспортные узлы. Транс- 
портные узлы для всех видов водного транспорта 
также одинаковы — это порты. Все порты — это спе- 
циально оборудованные территории, которые вклю- 
чают в свой состав пространства Земного шара, заня- 
тые водой — акватория, и сухопутные пространства 
— собственно территория порта. Во многих случаях 
морской порт легко отличается от речного, но бывают 
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случаи, когда по внешним признакам это сделать 
трудно, если вообще возможно. Это касается, в осо- 
бенности, так называемых устьевых портов, которые 
располагаются в устьях рек. 

Гораздо легче определить морской порт по его пра- 
вовому статусу. В Украине принят Закон "О морских 
портах Украины" от 17.05.2012 г., в котором морской 
порт определяется в полном соответствии с развитой 
вышетеорией. Каково же было наше удивление, когда 
мы обнаружили в законопроекте рудименты такогого 
понимания понятия "порт". А именно: "рИчковий порт 
(термнал) — суб’ект господарювання будь-яко! форми 
власност!, який на законних пидставах використовуе 
об’екти 1нфраструктури внутришнього водного транс- 
порту для стоянки 1! обслуговування суден, обслугову- 
вання пасажирв, проведення вантажних, транспорт- 
них та експедищиних робт, а також 1нших пов’язаних 
з цим видв господарсько! дяльност|". 

Сравните с определением понятия порта в упо- 
мянутом Законе: "визначен! межами територя та 
акваторя, обладнан! для обслуговування суден 1 
пасажирв, проведення вантажних, транспортних та 
експедишийних робп, а також 1нших пов'язаних з цим 
видв господарсько! дяльност!. Такое отношение к 
понятиям и определениям нельзя оценить иначе, как 
шаг назад. И это будет очень мягкой оценкой. 

— Опишите, пожалуйста, позитивные стороны 
законопроекта. 

— Законопроект предусматривает развитие кон- 
куренции на внутренних водных путях, недискримина- 
ционный доступ новых субъектов хозяйствования на 
рынок, прозрачный доступ к эксплуатации объектов 
инфраструктуры, эффективное управление государ- 
ственными активами. В проекте Закона предложено 
возложить часть обязательств по ремонту и поддер- 
жанию эксплуатационных характеристик судоходных 
шлюзов на гидроэнергетический комплекс Украины, 
что соответствует практике в других странах. Финан- 
сирование за счет средств от речного сбора, который 
будут платить перевозчики в зависимости от количе- 
ства перевезенного груза, представляется спорным, 
прежде всего опять-таки из-за противоречия меж- 
дународной практике. Но все же мы считаем это, по 
крайней мере, попыткой решения проблемы. Небез- 
ынтересны и организационные инновации. Согласно 
положениям законопроекта для целей эффектив- 
ного содержания и администрирования внутренних 
водных путей учреждается Государственное учрежде- 
ние "Администрация внутренних водных путей Укра- 
ины". Администрация эта и будет финансироваться 
за средства речного сбора — по существу единствен- 
ного, который будет уплачиваться перевозчиком. 
Хотя не очень понятно, как отменить уже существую- 
щие сборы. 

Закон должен способствовать также повышению 
уровня безопасности судоходства. И законопроект 
предусматривает ряд принципов, несомненно, полез- 
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ных для достижения этой цели. В проекте Закона 
предусмотрены положения об общественном кон- 
троле за деятельностью упомянутой Администра- 
ции, таким образом, выстраивается система сдержек 
и противовесов в организации функционирования и 
развития внутреннего водного транспорта. 

Проект призван решить вопросы дноуглубле- 
ния, которое проводится для поддержания параме- 
тров судоходного пути. Песок и иные ресурсы, кото- 
рые добываются в ходе таких работ в соответствии 
с отдельно определенным Кабинетом Министров 
порядком, будут передаваться для нужд реализации 
инфраструктурных проектов. Информация об инфра- 
структуре будет полностью доступна в специаль- 
ном реестре, где каждый интересующийся сможет 
получить достаточно полные сведения о внутренних 
водных путях Украины. 

Проект предусматривает освобождение реч- 
ных судов с максимальной осадкой до 4,2 м от 
уплаты канального сбора за прохождение Бугско- 
Днепровско-Лиманского канала, Херсонского мор- 
ского канала, ГСХ "Дунай—Черное море", а также 
корабельного и канального сбора за транзит аквато- 
риями морских портов в случае уплаты в ходе теку- 
щего рейса речного сбора, независимо от того, какого 
вида рейс осуществляется — каботажный или меж- 
дународный. Кроме того, предусмотрено упрощение 
процедур контроля при заходе/выходе судов в/из вну- 
тренних водных путей, связанных с соблюдением без- 
опасности судоходства, таможенными и погранич- 
ными формальностями. 

Разумеется, в целом законопроект призван уре- 
гулировать те отношения, которые складывались 
многие годы на внутренних водных путях Украины и 
направлены на эффективное развитие внутренних 
водных путей и водного транспорта Украины. Однако 
в упомянутом законопроекте имеются и серьезные 
инновации, например, в отношении круглогодичной 
навигации. 

Мы также попросили прокомментировть законо- 
проект Артема Скоробогатова, ассоциированного 
партнера |метеда| (Международная юридическая 
служба). 

— Проект, по крайней мере та его редакция, кото- 
рая размещена 12 мая на сайте Мининфраструктуры 
Украины, на наш взгляд, пока далек от финального. 

Одной из существенных проблем этой редакции 
проекта, на наш взгляд, является то, что, в попытке 
создать самодостаточный нормативный акт, в нем 
попытались зафиксировать определения, которые 
либо конфликтуют с существующими в других нор- 
мативных актах, либо недостаточно урегулированы 
в базовых законах, что может существенно повли- 
ять на регулирование смежных отношений или отно- 
шений, частью которых являются речные перевозки. 
Речь идет о базовых терминах и их определениях, 
таких как: "судно", "порт", "терминал", "перевозчик" и 
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пр., которые существенно отличаются от определений 
других нормативных актов в области водного транс- 
порта. 

Есть опасения, что могут возникнуть вопросы при 
использовании судов смешанного плавания, подпада- 
ющих под разное правовое регулирование, при совер- 
шении рейсов по морским водам и внутренним вод- 
ным путям. 

О нестыковке предложенных в проекте определе- 
ний "порт" и "терминал" с Законом Украины "О мор- 
ских портах Украины" Николай Мельников уже упомя- 
нул выше. 

Также не верно, что этот специальный Закон с 
названием "О внутреннем водном транспорте" содер- 
жит определения и регулирует отношения, которые 
совершенно не связаны с перевозками — "малые и 
спортивные суда", "база для стоянки маломерного 
флота", "парусное судно" и пр. 

На наш взгляд, исправить большую часть выше- 
указанных недостатков проекта можно, как минимум, 
исключив ряд несвойственных его задачам положе- 
ний и терминов. В проекте, возможно, стоит оставить 
исключительно специфику речных перевозок и орга- 
низацию инфраструктурных вопросов, что позволит 
сделать его понятнее и проще, оставив базовые поня- 
тия за Кодексом торгового мореплавания Украины, 
внеся, при этом, в него необходимые коррекции. 

— А как вы относитесь к речному сбору? 

— Вокруг предложенного в законопроекте реч- 
ного сбора уже разгорелась нешуточная дискуссия. 
Разработчики проекта предложили отменить все 
существующие на сегодня сборы и платежи на реке 
и заменить единым сбором, размер которого рассчи- 
тывать исходя из ряда объективных критериев. Ини- 
циатива по снижению административной нагрузки, 
бесспорно, положительная, однако стоит учитывать, 
что любые платежи, возлагаемые на судовладельца, 
включаются последним в стоимость фрахта, а соот- 
ветственно, закладываются трейдером в стоимость 
товара. Несомненно, когда река станет "судоход- 
ной", такой платеж может и должен иметь место, но 
на этапе развития, когда ни условий судоходства, ни 
подходящего флота на реке нет, любая нагрузка на 
субъектов речной логистики должна быть предметом 
тщательного анализа. 

По большей части, перевозка по реке является 
частью международной перевозки грузов. И если 
мы говорим о создании привлекательных условий на 
украинских реках для грузовладельцев, судовладель- 
цев и инвесторов на фоне агроэкспортного потенци- 
ала Украины, то нельзя не принимать во внимание 
такие важные критерии, как: 

а) мировые рыночные цены на агропродукцию и 
конкурентность украинской продукции, т.ч. с учетом 
стоимости речной логистики; 

6) стоимость перевозки по территории Украины 
альтернативными видами транспорта. 
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В случае, если развитие речной логистики явля- 
ется для Украины стратегически приоритетным, а рас- 
ходы на речную логистику, с учетом речного сбора, 
не позволят украинским экспортерам конкурировать 
на мировом рынке, то государству придется искать, 
на первоначальном этапе, иные статьи содержания 
речной инфраструктуры, нежели немногочисленных 
пока, судовладельцев и их клиентов. 

В противном случае даже при создании необходимой 
правовой базы речные перевозки все равно останутся 
уделом единичных компаний, которые приспособились 
вести бизнес вопреки, а не благодаря, государственной 
политике. Размер речного сбора не определен проек- 
том и является объектом обсуждения. Разработчики 
озвучивают предложения относительно его соразмер- 
ности сумме существующих сегодня платежей и сборов 
на реке. Если это так, то стоимость фрахта для пере- 
возки по реке по-прежнему будет выше, чем стоимость 
перевозки по железной дороге, которая является пред- 
метом государственного регулирования. А это значит, 
что роста перевозок по реке не будет. 

Что касается стоимости автомобильных перево- 
зок, то это свободная величина, но она, кроме стоимо- 
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сти топлива, существенно зависит от состояния дорог 
и контроля за весовыми параметрами перевозимого 
груза. 

— Гак заработают ли реки на благо нашей страны? 

— Сам по себе любой закон лишь возможность. 
Для того, чтобы возможность превратилась в кон- 
кретный результат, нужно куда больше, чем статьи 
на бумаге или просто время. Это хорошо видно на 
примере Закона Украины "О морских портах Укра- 
ины". Надеемся, что политическая воля и назревшая 
необходимость реформ сдвинут с места и портовую 
отрасль, и речную логистику. 

В первую очередь необходимо сделать "реку" при- 
влекательной для инвесторов. Перевозки по рекам 
должны стать выгодными, а инвестиции в речную 
инфраструктуру — простыми и защищенными в буду- 
щем. Земельный потенциал Украины предполагает 
стабильность аграрного экспортного грузопотока, а 
значительное население и промышленное состояние 
приднепровских земель — постоянную потребность в 
импорте. Поэтому, в первую очередь, нужно убрать 
все препятствия для бизнеса, заинтересованного в 
этих возможностях, а остальное бизнес сделает сам. 
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Расторжение рейсового чартера: 
английская практика и доктрина 


Когда одна из сторон договора не выполняет свои обязательства, другая обычно полу- 
чает право на расторжение (прекращение) договора. Такое правило установлено законо- 
дательством многих стран, но в каждой имеет свои особенности. В настоящей статье мы 
рассмотрим особенности расторжения договоров по английскому праву. 


ПОДХОД АНГЛИЙСКОГО ПРАВА 





[Я ее а Ме [®] ще] =], 

Согласно общему подходу английского законода- 
тельства право пострадавшей стороны расторгнуть 
договор возникает при наличии 3 условий: 

а) отказ другой стороны от исполнения своих дого- 
ворных обязательств; 

6) невозможность исполнения обязательств, воз- 
никшая в связи с действиями контрагента; 

в) полное или частичное неисполнение обяза- 
тельств контрагентом. 

В решении по делу И/№Ме & Сатег (Соипсй$) На 
у Мсагедог [1961] было установлено, что в случае 
отказа от исполнения договора одной из сторон, дру- 
гая сторона имеет право на свое усмотрение: 

а) принять такой отказ, расторгнуть договор и тре- 
бовать возмещения убытков, причиненных расторже- 
нием договора; 

6) не принимать отказ от исполнения, и считать 
договор остающимся в силе, при этом право требова- 
ния убытков с виновной стороны сохраняется. 

Английское право разделяет положения дого- 
вора на 3 категории: условия (соп9Шоп$), гарантии 
(ммаггапйез) и "промежуточные положения" (тпотта{е 
{егт5). Стороны должны четко распределить положе- 
ния договора по этим категориям, поскольку в зависи- 
мости от того, какое положение нарушено, будет зави- 
сеть и средство защиты нарушенного права (гетечду). 

Условие (сопа\юп) — основополагающее положе- 
ние контракта, затрагивающее его суть. Если контр- 
агент нарушил условие, то невиновная сторона имеет 
право расторгнуть контракт и требовать возмещения 
убытков. 

Гарантия (мататщу) — неосновное положение кон- 
тракта, от которого напрямую не зависит его испол- 
нение в целом. Если нарушена гарантия, невиновная 
сторона может требовать возмещения убытков, но 
лишена права расторгнуть контракт. 

К так называемым "промежуточным положениям" 
(ппоттате 1етт$) относят положения контракта, кото- 
рые нельзя однозначно определить как условия или 
гарантии, поскольку они имеют смешанную природу 
и обладают чертами и тех, и других. Объем прав 
пострадавшей стороны на защиту при нарушении 
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таких положений зависит от размера убытков, причи- 
ненных нарушением контракта. Невиновная сторона 
может расторгнуть контракт, только если будет уста- 
новлено наличие существенных убытков. 

Английская судебная практика в отношении рас- 
торжения контрактов достаточно неоднозначна. При 
расторжении контракта невиновной стороне нужно 
учесть все нюансы сложившейся ситуации: размер 
убытков, причиненных нарушением, целесообраз- 
ность расторжения договора, поведение контрагента 
и правильно определить наиболее эффективное 
основание для расторжения. Иначе существует риск, 
что расторжение контракта будет признано неправо- 
мерным. 

Общее правило определения размера убытков 
установлено в классическом прецеденте И/епрет у 
Срсоиит/!Рир [1911]: получая возмещение ущерба за 
нарушение контракта, пострадавшая сторона должна 
быть возвращена в то же состояние, в котором она 
была бы в случае, если бы контракт был исполнен. 

В случае расторжения контракта все обязанности 
сторон по исполнению договора прекращаются, дого- 
вор остается в силе только в отношении: 

— принудительного исполнения требований в отно- 
шении сумм, причитающихся по договору, до момента 
такого прекращения; 

— исполнения требований о возмещении ущерба 
за нарушение договора. 





РЕЙСОВОГО ЧАРТЕР, 
Рассмотрим позицию английского права в отноше- 
нии прекращения рейсового чартера, с учетом спе- 
цифики договора и стороны, которая его расторгает. 
В английском праве существует подход, согласно 
которому при одностороннем отказе от исполне- 
ния чартера невиновная сторона имеет право пере- 
фрахтовать судно. Для должного обоснования убыт- 
ков потерпевшей стороны условия нового чартера 
должны быть схожими с условиями расторгнутого. В 
этом случае размер убытков, как правило, исчисля- 
ется исходя из разницы в стоимости фрахта и допол- 
нительных расходов. Если новый чартер заключен на 
совсем других условиях, то обосновать размер убыт- 
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ков, подлежащих возмещению, технически доста- 
точно сложно. По общему правилу в этом случае воз- 
мещение будет ограничиваться расчетной суммой 
разницы во фрахте, исходя из того, что новый чар- 
тер заключен на тех же условиях, что и расторгнутый 
чартер. При этом реально возникшая разница между 
новым и расторгнутым чартером в обоснование, как 
правило, не принимается. 

Дуализм такого подхода обернулся против судо- 
владельцев в деле Ходас у Гопезсие Меюм5 [2010]. В 
этом деле в разгар мирового экономического кризиса 
2008 г. фрахтователем, одним из мировых лидеров по 
продаже железной руды, был прекращен заключен- 
ный на 5 лет последовательный рейсовый чартер на 
перевозку железной руды из Австралии в Китай после 
полугода его действия. 

Судовладелец обосновал убытки "расчетным" спо- 
собом и требовал возмещения убытков за 4,5 года 
действия чартера с фрахтом на уровне рыночной 
ставки января 2009 г., что значительно превышало 
его фактические убытки. Однако суд оценил ущерб, 
исходя из разницы между суммой, которую судовладе- 
лец бы получил за исполнение нарушенного чартера, и 
реально заработанной судовладельцем суммой. 









КАНЦЕЛИРОВАНИЕ 
РЕЙСОВОГО ЧАРТЕРА 
Одно из распространенных оснований прекращения 
чартера фрахтователем — неподача судна судовла- 
дельцем в лейкен (1аусап), определенный в чартере. 

Общий принцип установлен, например, в п. 9 про- 
формы СЕМСОМ 1994: фрахтователь имеет право 
канцелировать чартер, если судно (независимо, нахо- 
дится оно у причала или нет) не готово к погрузке к 
дате канцелинга. Если судовладелец понимает, что 
судно не будет готово к погрузке к дате канцелинга, 
он должен уведомить об этом фрахтователя, который 
может канцелировать чартер либо согласовать про- 
дление лейкена. 

Возможностью уведомить  фрахтователя о 
задержке судна судовладелец может воспользо- 
ваться только один раз, как правило. Впрочем, это 
зависит от соответствующей оговорки в чартере 
(сапсе!па с1аизе). Если судно не может быть подано 
в заново согласованный лейкен, фрахтователь имеет 
право прекратить чартер, потребовав, при этом, у 
судовладельца возмещения убытков, возникших в 
связи с неподачей судна. В таком случае не имеет 
значения, произошла задержка по вине судовла- 
дельца или нет. В то же время, предыдущие положе- 
ния не работают, если задержка судна произошла по 
причине нарушения фрахтователем условий чартера, 
в этом случае фрахтователь не имеет права канцели- 
ровать чартер. 

Если судно не прибывает в порт погрузки в срок, 
и судовладелец никак не уведомляет о задержке 
судна, такое поведение судовладельца трактуется, 
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по общему правилу, как отказ от исполнения обяза- 
тельств по чартеру, и у фрахтователя возникает право 
расторгнуть чартер и требовать возмещения убытков. 

На практике часто встречаются ситуации, когда 
фрахтователь по различным причинам (отсутствие 
груза в его распоряжении, отсутствие свободного 
причала в порту погрузки) канцелирует чартер не по 
процедуре, предусмотренной п. 9 проформы СЕМСОМ 
1994, до или даже после подачи нотиса о готовности. 
По английскому праву канцелирование чартера фрах- 
тователем до подачи нотиса о готовности может трак- 
товаться как отказ фрахтователя от исполнения своих 
обязательств по чартеру до его начала (апйсраюгу 
бгеасй), но дает возможность фрахтователю обосно- 
вать свою позицию. Канцелирование чартера фрахто- 
вателем после подачи нотиса о готовности (является 
прямым основанием для расторжения чартера судо- 
владельцем) трактуется как существенное нарушение 
договора фрахтователем (гериЧ!аогу Огеасп). В обоих 
случаях судовладелец будет иметь право на возме- 
щение убытков. 

В одном из недавних дел практики |щепеда! судно 
было зафрахтовано для перевозки груза из порта 
Плоче, Хорватия, в порт Азов, Россия. Судовладелец 
не успел подать судно под погрузку вовремя, и по при- 
бытии в порт погрузки в заново согласованный лейкен 
портовые власти отказали в постановке судна к при- 
чалу в связи с проблемами с судовыми документами. 
По истечении лейкена судно ушло из порта погрузки 
без уведомления фрахтователя. В данном случае нару- 
шение судовладельцем условий чартера было очевид- 
ным и неоспоримым, и фрахтователь потребовал воз- 
мещения убытков. Однако, анализируя требования 
фрахтователя, юристы |щепеда! пришли к выводу, что 
часть из них являются необоснованными и неправо- 
мерными. В ходе переговоров с фрахтователем специ- 
алистам |\щепеда! удалось урегулировать спор мирным 
путем и уменьшить сумму требований фрахтователя в 
3 раза, ограничив размер компенсации минимальной 
разницей во фрахте. 

Английская доктрина расторжения договора имеет 
много особенностей и требует большой осторожности 
при ее применении. Даже такие отношения, как срок 
принятия невиновной стороной решения принимать 
отказ нарушившей стороны или же продолжать испол- 
нять договор — будут иметь большое значение. Если 
сторона объявит о прекращении чартера слишком 
быстро, контрагент может обвинить ее в том, что она 
сама допустила нарушение условий договора. Если 
же сторона объявит о прекращении чартера слишком 
поздно, это промедление может быть истолковано 
как подтверждение продолжения действия договора и 
отказ от права прекратить чартер. 

ПЕРЕПЕЛИЦА Андрей, старший юрист, АСА!Ь 
Шепеда!, Международная юридическая служба 

ГАДЕЦКАЯ Екатерина, юрист 
[Шепеда!, Международная юридическая служба 
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О, ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ 
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"Укрзалзниця" в ожидании 
большого зерна 


На сегодня железнодорожные перевозки остаются наиболее востребован- 
ным видом грузового сообщения для украинского зернового рынка, однако 
"Укрзал!зниця" занимает лидерские позиции не столько благодаря достиже- 
ниям государственной транспортной политики, сколько ввиду упущений в ней. 
Такое мнение сформировано участниками международной конференции "Зер- 
новой форум & Матите Вау$ 2015", состоявшейся в Одессе. 


"УКРЗАЛИЗНИЦЯ" КАК 
ЧАСТНИК ТАРИ<ЬНОЙ 

КОНКУРЕНЦИИ 

Парадоксом государственной транспорт- 
ной политики Украины можно считать недоста- 
точно развитый рынок перевозок зерна — одной 
из основных номенклатур грузовой базы Укра- 
ины и "Укрзал!зниц?” как перевозчика. Рынок 
означает конкуренцию, отметил в ходе форума 
директор компании "Гермес-Трейдинг" Юрий 
Скачко, однако сегодня в сфере зернопере- 
возок реально конкурируют государственный 
перевозчик в лице "Укрзал!зниц!” и частные — 
автомобильные и водные. При этом в данных 
сегментах рынок развит в различной степени. 
Так, более всего конкуренция развита в автомо- 
бильном сегменте, однако его доля в перевоз- 
ках не является определяющей (порядка трети 
объема перевозок сельхозпродукции, произве- 
денной в стране), тогда как доля "Укрзал!зниц!” 
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— свыше 60%. Недостаточно развита конкуренция 
на железнодорожном транспорте, поскольку погру- 
зочный ресурс, как правило, представлен государ- 
ственным вагонным парком, тогда как условия для 
развития частного операторского сегмента зерно- 
перевозок все еще не созданы. Однако в наименее 
выигрышном положении — водный транспорт, где, 
как признал представитель ООО "Гермес-Трейдинг", 
рынок все еще не сформирован. "Речной флот ушел 
из Украины на более привлекательные рынки, поэ- 
тому рынок водных перевозок сегодня в стране, 
практически, отсутствует. Отсюда и ценовые пере- 
косы зерновой логистики — если по железной 
дороге перевозка обходится по тарифу порядка $8/Т, 
то от рынка речных перевозок мы получаем предло- 
жения в диапазоне $15—25/т. Фактически, вопреки 
общему утверждению, что водный транспорт явля- 
ется самым дешевым, на практике это не так. Сле- 
довательно, имеются упущения в регулировании, 
и рынок работает неправильно, неэффективно", — 
отметил спикер. 

По данным, анонсированным компанией, желез- 
нодорожный тариф для зерна на сходных маршру- 
тах перевозок, как правило, ниже автомобильного 
в диапазоне от 40% (на коротких дистанциях) до 
50% (на средних и длинных). Однако наиболее доро- 
гостоящей является сегодня речная перевозка — 
здесь тариф стабильно выше железнодорожного и 
выше автомобильного на длинных маршрутах. По 
оценке ООО "Гермес-Грейдинг", имеет место несба- 
лансированная тарифная политика государства в 
отношении различных видов транспорта. "Грузовой 
водный транспорт — частный, однако находится 
под чрезмерным тарифным регулированием со сто- 
роны государства, что создает нерыночное влияние 
и приводит к снижению привлекательности и эко- 
номичности данного вида транспорта", — отмечает 
компания. Мнение о перекосах в тарифном регули- 
ровании поддержал президент объединения "Укра- 
инская зерновая ассоциация" (УЗА) Владимир Кли- 
менко, заявивший: "Для того, чтобы вернуть грузы 
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на реку, нужно не только минимизировать нынешние 
многочисленные сборы и платы на реке, но и отме- 
нить их полностью. К примеру, плата за разведе- 
ние мостов не должна ложиться на участника рынка 
водных перевозок — это вопрос железнодорожного 
тарифа и пользователя услуг железнодорожного 
транспорта. Речная гидротехника — также по боль- 
шей части не вопрос обеспечения водных перево- 
зок, это сфера энергогенерации и ее тарифообра- 
зования. Тогда почему все тарифные нагрузки на 
реке должны нести владельцы перевозимого груза? 
Чем дешевле будет зерновая логистика, тем более 
эффективно будет работать зерновая отрасль и 
больше отдачи получит государство". Как отметил 
глава УЗА, транспортная отрасль Украины должна 
готовиться к реальной перспективе удвоения 
нынешнего объема зернопроизводства, и потенциал 
"Укрзал!зниц!” здесь явно исчерпывается. "Я задаю 
вопрос: сможем ли перевезти ожидаемые в перспек- 
тиве дополнительные 60 млн т сельхозпродукции 
по железной дороге либо автотранспортом? Пола- 
гаю, вы согласитесь, что это абсолютно нереальная 
задача. В то же время Украина, имеющая такие вод- 
ные артерии, как Днепр, Буг, Десна, должна их все- 
мерно использовать. Эта задача сегодня переходит 
из политической плоскости в чисто инженерную и 
экономическую", — заявил В. Клименко. 

Признавая проблему тарифных перекосов, участ- 
ники зернового рынка отнюдь не ратуют за повыше- 
ние железнодорожного тарифа для выравнивания 
ситуации — напротив, указывают на необходимость 
восстановления баланса за счет создания усло- 
вий для снижения тарифной составляющей водных 
перевозок. В ходе дискуссий отмечено, что сегодня 
тарифная нагрузка весьма велика по всей цепочке 
водной зерновой логистики (включая речную и мор- 
скую составляющие): шлюзование — $0,9/т; разве- 
дение мостов — $0,33—0,64/т; портовые сборы — 
$1,36/т; перевалка на рейде — $11/т; лоцманская 
проводка — $3,28/т. "Чрезмерные дополнительные 
затраты на лоцманское сопровождение, шлюзова- 
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ние, разведение мостов 
и одноразовые разреше- 
ния (еще около $300— 
500) делают транспорти- 
ровку по Днепру дороже 
перевозок по железной 
дороге и/или автотранс- 
портом. Если нормализо- 
вать эти затраты, транс- 
портировка по Днепру 
станет дешевле. Почзи- 
тивными последстви- 
ями будут рост флота и 
объема груза, снижение 
нагрузки на железнодо- 
рожные и автомобильные 
пути, увеличение отчис- 
лений в госбюджет", 
отмечено в материалах 
ООО "Гермес-Трейдинг". 
Что касается снижения 
нагрузки на железнодо- 
рожный транспорт, оче- 
видно, сама по себе эта 
задача сегодня отнюдь не ставится как приори- 
тетная в государственной транспортной политике, 
однако, как признали участники форума, она может 
выйти в разряд актуальных в связи с растущим 
износом основных фондов "Укрзал!зниц!” и дефи- 
цитом средств на их обновление. Как известно, эти 
проблемы сам железнодорожный перевозчик анон- 
сирует как крайне серьезные и не имеющие пер- 
спектив скорого решения — следовательно, для 
зернового рынка ожидается усиливающийся дефи- 
цит подвижного состава. А это, в свою очередь, чре- 
вато очередным витком роста железнодорожных 
тарифов для зерна. 


ЗЕРНОВОЙ ПОТЕНЦИАЛ 
"УКРЗАЛИЗНИЦИ 

Разомкнуть упомянутый круг проблем могло бы 
изменение инвестиционного климата в Украине, 
однако данную перспективу представители меж- 
дународных финансовых институтов, выступив- 
шие в ходе дискуссий, оценили весьма сдержанно. 
"Зерновому рынку Украины, как и всей экономике, 
остро необходимы инвестиции, однако не столько 
международные, сколько, в первую очередь, вну- 
тренние. Для этого необходимо улучшать инвести- 
ционный климат в стране, и здесь не помогут оди- 
ночная реформа или отдельный механизм — нужен 
комплекс мер, целостная база решения вопроса. 
Пока все это отсутствует, хотя правительство в 
данном направлении работает", — констатировал 
представитель ЕБРР в Украине, аналитик банка по 
вопросам агробизнеса Василий Говгера. Как отме- 
тил Говгера, дефицит инвестиций чреват для Укра- 
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ины сдачей позиций на мировом зерновом рынке. 
"В последние годы увеличивается доля затрат на 
внутреннюю логистику при перевозках на экспорт; 


соответственно, падает конкурентоспособность 
украинского зерна на международных рынках. 
Чтобы ее повысить, а также обеспечить оптими- 
зацию тарифной составляющей для внутреннего 
рынка, необходимо работать над совершенствова- 
нием инфраструктуры и удешевлением логистики", 
— отметил спикер. Очевидно, с учетом ведущей 
роли "Укрзал!зницг?” в отечественных зерноперевоз- 
ках, данная задача апеллирует к уровню развития 
железнодорожного транспорта в целом в стране. 
При этом объем инвестиций, необходимых для раз- 
вития железнодорожной зерновой логистики, срав- 
ним с вложениями в речную логистику — $640 и 
$570 млн соответственно, отметил советник Группы 
Всемирного банка по аграрным вопросам Олег 
Нивьевский. Наибольшие вложения нужны для раз- 
вития системы зернохранения в стране — порядка 
$1,5 млрд, однако именно в этом сегменте можно 
ожидать финансовой поддержки за счет междуна- 
родных институциональных фондов. Есть перспек- 
тивы такой поддержки и в сегменте водных (речных) 
перевозок, что доказал опыт зернотрейдера "НИБУ- 
ЛОН". 

Что касается "Укрзал!зницг’, ее зерновой потен- 
циал пока практически закрыт для наращива- 
ния, поскольку перспективы инвестирования все 
еще крайне ограничены. Между тем здесь имеется 
целый ряд проблем, перешедших на системный уро- 
вень. Так, при том, что порядка 70% объемов укра- 
инского зерноэкспорта отгружается на железнодо- 
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рожный транспорт и следует на порты, пропускная 
способность "Укрзал!зниц!” в портовых направле- 
ниях уже сегодня выступает наиболее лимитирую- 
щим инфраструктурным звеном и фактором, удоро- 
жающим перевозки. Ключевые проблемные участки 
известны — это однопутные участки на порты Боль- 
шой Одессы (прежде всего, на МТП "Южный"). По 
оценке экспертов, из-за "бутылочных горлышек" на 
входах в порты оборот зерновоза "Укрзал!зницг’, 
взамен нормативных 3—4 суток, достигает 8—10, 
что еще более обостряет и без того серьезный 
дефицит погрузочного ресурса. При существующем 
парке в объеме 10—11 тыс. вагонов-зерновозов, 
наличествующих на балансе "Укрзализниц!’, укра- 
инскому рынку необходимы более 15 тыс. ед. В то 
же время "Укрзализниця" заявляет о ежегодном спи- 
сании порядка 2 тыс. зерновозов, и при этом планы 
пополнения парка у перевозчика отсутствуют. Уже 
сегодня заявки на перевозки зерна удовлетворя- 
ются недостаточно — в частности, максимальный 
объем отгрузки на порты достигает 2,7—3 млн т в 
месяц, тогда как совокупный объем заявок на экс- 
порт превышает 3,6 млн т. Как известно, мнения 
"Укрзал!зниц! и пользователей по вопросу обеспе- 
чения вагонным парком расходятся — перевозчик 
полагает, что необходима оптимизация использо- 
вания наличного ресурса, клиенты же настаивают 
на необходимости пополнения вагонного парка. 
Однако закупать подвижной состав, используемый 
лишь в период зернового сезона, очевидно невы- 
годно в сегодняшних ценовых и тарифных реалиях. 
По оценке "Укрзал!зницГ’, наличным рабочим парком 
можно перевозить 3,9 млнт зерна в месяц, что с лих- 
вой перекрывает потребности экспортеров. Правда, 
при этом оборот вагона должен составить 6 суток 
— вдвое меньше, чем нынешний. Соответственно, 
можно прогнозировать, что нынешняя организа- 
ция перевозочного процесса, с оборотом вагона на 
уровне 11—12 суток, сможет обеспечивать не более 
2 млнт в месяц — показатель явно недостаточный 
для ожидаемого роста производства зерна. 
Ограничено на территории Украины и количество 
линейных элеваторов, способных отгружать зерно 
на железнодорожный транспорт в достаточных объ- 
емах (30 и более вагонов в сутки). Таких предприя- 
тий буквально единицы, тогда как усредненная про- 
изводительность элеваторов по Украине — не более 
12 вагонов в сутки. При этом далеко не все линейные 
хранилища завязаны на железнодорожный транс- 
порт, большинство работает на автомобильный. При 
этом в Украине мощности хранения распределены 
неравномерно — наиболее высокоразвитые и совре- 
менные сосредоточены в портах (ранее — морских, 
сегодня — отчасти и в зонах речных терминалов). 
Крайней неравномерностью зернового обеспече- 
ния отличается и сеть "Укрзал!зниц!” — часть зерно- 
производящих территорий остается отрезанной от 
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железнодорожной инфраструктуры. Кроме того, по 
данным "Укрзализницг’, на сегодня из 649 линейных 
элеваторов, обслуживаемых магистральной сетью, 
порядка 100 не соответствуют нормативам прове- 
дения грузовых работ — соответственно, требуется 
повысить технический и организационный уровень 
этих предприятий. Со своей стороны, "Укрзал!зниця" 
активизировала пополнение погрузочного ресурса 
— правда, пока исключительно за счет реанимации 
долговременного запаса вагонов-зерновозов. 

Серьезный дефицит ощущается и в части мощ- 
ностей хранения. На фоне сегодняшнего объема 
украинского зернопроизводства на уровне 60 млн 
т в год (с учетом переходящих остатков — 65 млн) 
сертифицированных хранилищ для зерна насчиты- 
вается в объеме менее 30 млн т; остальные произ- 
введенные объемы распределяются между неприспо- 
собленными емкостями — автомобилями, вагонами, 
баржами, складами мелких производителей. Из 
складов в мелких и средних хозяйствах (совокупно 
— на 16 млн т) лишь треть имеет лаборатории кон- 
троля качества зерна. В целом, проблема отсутствия 
сквозного качества зерна в цепочке экспорта явля- 
ется одной из основных в государстве, по мнению 
зерновых специалистов, поскольку не дает возмож- 
ности обеспечить главное — нужный уровень зерно- 
вой продукции и эффективную ее цену. Между тем, 
Украина постепенно наращивает зернопроизвод- 
ство. Ожидается, что через десятилетие его объем 
достигнет и даже превысит 100 млнт в год, из кото- 
рых 50% пойдет на экспорт. С учетом этой перспек- 
тивы, исторически достаточно близкой, неизбежно 
дальнейшее нарастание ограничений инфраструк- 
туры зерноперевозок и ее основной составляющей 
— железнодорожной. Именно поэтому зернотрей- 
деры все громче требуют усиления внимания госу- 
дарства к водным перевозкам как альтернативе 
проблемной железнодорожной инфраструктуре. 
"Железная дорога страны сегодня является полно- 
ценным элементом международной транспортной 
сети, она интегрирована в международную систему 
перевозок. Необходима подобная интеграция и реч- 
ному транспорту, что можно сделать путем откры- 
тия внутренних водных путей для международных 
перевозок. Это усилит позиции транспортного ком- 
плекса Украины в целом", — резюмировал предста- 
витель компании "Гермес-Трейдинг". Пока эта пози- 
ция бизнеса государством разделяется лишь на 
уровне деклараций, поскольку даже первый шаг в 
направлении развития системы водных перевозок, 
утверждение на уровне Мининфраструктуры плана- 
графика дноуглубления русла Днепра, пока не полу- 
чил продолжения. И это означает, что "Укрзал!зниця" 
все еще не уступит свою зерновую базу в пользу 
водных перевозчиков. 


КАТКЕВИЧ Галина 
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Сертификат на маркетинговый год 


По материалам конференции по зерноэкспорту в Одессе 


"Как доставить зерно урожая 2015 г. на портовые элеваторы и при этом не добить 
автодороги?". Этот вопрос, заданный заместителем министра инфраструктуры 
Украины Николаем Снитко, послужил рефреном межотраслевой конференции по 
логистике зерноэкспорта, которая прошла в Одесском порту 8 июля т.г. Организа- 
тором мероприятия, наряду с транспортным министерством, выступила Украинская 
зерновая ассоциация (УЗА). 

В конференции приняли участие президент УЗА Владимир Клименко, руководи- 
тели главков "Укрзал!зниц!’ во главе с замгендиректора администрации железных 
дорог Виталием Жураковским, высокопоставленные представители Минагрополи- 
тики и Госслужбы Украины по вопросам безопасности пищевых продуктов, руково- 
дители государственных и частных компаний, работающих в сфере логистики зер- 
новых грузов, представители администраций портов и портовых элеваторов. 


№ м 
Е 9% ЗА а" чае 
АРА 


С 








№7 (871) июль 2015 г. мл Агапзро|-|оигпа|.сот Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


| 
| 
|| 
у 
| 
Г) 





КРАИНА — В ТРОЙКЕ 
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Второй год подряд, в начале июля зернотрейдеры 
организуют конференцию для подведения итогов 
завершившегося маркетингового года (М/Г) и обсуж- 
дения проблем предстоящей зерновой кампании. 

В этот раз конференция началась на мажорной 
ноте — с сообщения о том, что в 2014—2015 МЛ 
поставлен рекорд по объемам зерноэкспорта за всю 
новейшую историю Украины. 

Как рассказал первый выступающий, начальник 
отдела мониторинга аграрного рынка Минагрополи- 
тики Ярослав Черевичный, с июля прошлого года по 
июнь нынешнего включительно наша страна поста- 
вила на внешние рынки 36,4 млн т зерновых, прочно 
заняв место в тройке лидеров мирового зерноэкс- 
порта. Более того, переходные запасы, которые не 
успели продать, составили 11 млн т, благодаря чему 
этим летом фактически нет межсезонья, и портовые 
элеваторы продолжают интенсивные отгрузки на мор- 
ские суда. 

Прогноз ситуации на 2015—2016 МЛ` как в отно- 
шении спроса на украинское зерно, так и по видам 
на урожай, Я. Черевичный оценил в оптимистичном 
ключе — "на уровне прошлого зернового сезона". 


ЗАПАС ПРОЧНОСТИ 
"УКРЗАЛИЗНИШ" 

По статистике, на долю железнодорожного транс- 
порта приходится чуть более 60 процентов перево- 
зок зерновых грузов в направлении пунктов отгрузки 
— т.е. морских портов. Остальное забирают глав- 
ным образом автопоезда, которые за последние годы 
основательно испортили качество дорог в примор- 
ских регионах. Из обстоятельного выступления В. 
Жураковского следовало, что "Укрзализниця" только 
за счет оптимизации перевозок, улучшения взаимо- 
действия между всеми участниками транспортной 
цепочки, в состоянии перевозить все сто процентов 
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объемов хлебного экспорта. Свои выводы об имею- 
щихся внутренних резервах магистрали выступаю- 
щий подкрепил следующими цифрами. 

В настоящее время на дорогах Украины погрузку 
зерна осуществляют 506 железнодорожных станций 
суммарной пропускной способностью 11347 вагонов 
в сутки. При этом суточная возможность морских пор- 
тов и припортовых элеваторов по выгрузке состав- 
ляет 2851 вагон. 

Рабочий парк вагонов-зерновозов, находящихся 
на территории Украины, на 1 июля т.г. насчитывал 
11932 единицы подвижного состава. Этим парком 
при показателе оборачиваемости вагона 6 суток на 
плече 500—600 км можно перевозить 3,9 млнт зерна 
в месяц. При обороте в 7 суток — 3,5 млн т. То есть 
годовой "запас прочности" ж/д магистрали — 42—46,8 
МЛН Т. 

В ноябре— декабре 2013 г. "Укрзализниця" проде- 
монстрировала на практике возможность работы в 
таком темпе: ежесуточная погрузка 2000 единиц под- 
вижного состава, оборачиваемость вагонов — 6—7 
суток. 

В течение 2014 календарного года в Украине 
железнодорожным транспортом перевезено 24,581 
млн т зерновых грузов, в т.ч. 22,596 млн т зернового 
экспорта, что на 2,635 млн т, или на 13,2% превышает 
аналогичный показатель предыдущего года. 

Этот успех достигнут в значительной степени за 
счет увеличения парка рабочих вагонов-зерновозов. 
В 2014 г. отремонтировано 4187 единиц подвижного 
состава, еще 2035 единиц вышли из ремонта в пер- 
вом полугодии т.г. 

В то же время главной проблемой истекшего М/Т, 
равно как и наступившего, является увеличение вре- 
мени простоя груженых вагонов на подъездных путях 
станций в ожидании отправки либо выгрузки. 

Так, за прошлый календарный год время ожида- 
ния оформления сопроводительных документов (гл. 
обр. карантинного и ветеринарного сертификатов) 
по сравнению с предыдущим годом увеличилось на 


№7 (871) июль 2015 г. 





ЛОГИСТИКА И 
ЭКСПЕДИРОВАНИЕ 


1,86 часа и превысило отметку 20 часов. Правда, за 
6 месяцев т.г. этот показатель удалось снизить на 2,5 
часа. Но от этого не легче. 

Далее. Задержки с выгрузкой в портах и на припор- 
товых станциях: 13,49 часа в 2014 г. против 10,43 часа 
В 2013 г. Уже в 1 полугодии 2015 г. более десятка при- 
портовых элеваторов ухудшили показатель времени 
выгрузки вагонов. Основная причина — задержки с 
подходом флота, отсутствие достаточного количества 
складских емкостей для выгрузки вагонов, завышен- 





ные заявки на погрузку. 

В. Жураковский от имени администрации желез- 
ных дорог предложил следующие пути оптимизации 
транспортной логистики зерноэкспорта в 2015—2016 
МИГ: 

— маршрутизация зерноперевозок. Более 50 стан- 
ций в Украине имеют возможность грузить зерно 
маршрутами по 50 и более вагонов. Отправки полно- 
составных зерновых поездов сокращают время обо- 
рота вагонов на 30—40%. За 2014 г. погружено 1585 
маршрутов (цифра за предыдущий год не приводи- 
лась). В настоящее время, по словам В. Жураков- 
ского, Главное управление перевозок "Укрзал!зниц!" 
работает над т.н. "ступенчатыми" маршрутами, чтобы 
поднять количество маршрутных отправок в пределах 
Юго-Западной и Южной дорог. Задача-максимум — в 
этом году охватить маршрутизацией до 46% объемов 
перевозок зерногрузов; 

— налаживание погрузки на станциях отправле- 
ния в выходные и праздничные дни и в ночное время. 
Сегодня темпы погрузки в выходные в целом на 
линейных элеваторах снижаются на 50%; 

— сокращение времени выдачи сопроводительных 
документов. Некоторые сертификаты невозможно 
получить в выходные и праздничные дни. Задержки с 
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оформлением вагонов возникают и из-за отдаленного 
расположения контролирующих органов. Представи- 
тельства на станциях они не открывают, мотивируя 
небольшими объемами отгрузок; 

— улучшение качества планирования зерновозов 
инвентарного парка. Требовать заявки от экспедитор- 
ских компаний в первой половине месяца. Принимать 
планы на заказ вагонов в количестве, которое соот- 
ветствует техническим возможностям по приему и 
выгрузке на портовых элеваторах; 

— в соответствии с законодатель- 
ством Украины, разработать и утвер- 
дить увеличение платы за пользо- 
вание инвентарным зерновозом в 
пиковые периоды, что позволит уве- 
личить показатель "оборачиваемо- 
сти" вагона: 

— проработать возможность 
утверждения конкурентоспособных 
тарифов для перевозок зерна на 
коротком плече (до 200 км) с целью 
уменьшить нагрузки на автодороги. 


Е СТРАСТИ ВОКРУГ 

ЭСЕРТИ<РИКАТА 

Минимум половину времени трех- 
часовой конференции заняла жаркая 
дискуссия вокруг вопросов: в каких 
случаях, кто именно и как быстро 
должен выдавать разрешающие сер- 
' тификаты на зерновые грузы, следу- 
ющие на экспорт? 

Как рассказал В. Клименко, после 
прошлогодней конференции Украинская зерновая 
ассоциация и "Укрзалзниця" в лице профильного 
министерства смогли пролоббировать в Кабинете 
Министров отмену обязательного получения фитоса- 
нитарного сертификата при отправке вагонов во вну- 
треннем сообщении. Но, как оказалось, победу празд- 
новали рано: теперь груженые вагоны простаивают в 
ожидании сертификата Госветслужбы. 

Шквал упреков в архаичности практики выдачи 
сертификатов принял на себя начальник отдела 
карантина растений департамента фитобезопасности 
Госветфитослужбы Украины Вадим Чайковский. 

Чиновник весьма неохотно признал существова- 
ние кабминовского постановления, согласно кото- 
рому при отправке зерна с линейного элеватора в 
порт получение фитосанитарного сертификата явля- 
ется необязательным. В то же время В. Чайковский 
подчеркнул, что это послабление налагает допол- 
нительную ответственность на грузоотправителя, 
поскольку Украина является членом ВТО и должна 
выполнять требования ратифицированных междуна- 
родных конвенций. 

В качестве примера выступающий указал на высо- 
кие требования к качеству зерна, которые содержатся 
в Протоколе фитосанитарных требований Китай- 
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ской Народной Республики. Согласно этому Прото- 
колу, сегодня значительное число субъектов хозяй- 
ствования в Украине проходят процедуру обследова- 
ния посевов кукурузы, сои, ячменя, устанавливают на 
элеваторах системы доочистки и проч. 

По мнению представителя Госветфитослужбы, 
на сегодняшний день оформление карантинного и 
фитосанитарного сертификатов не является причи- 
ной задержки отправки вагонов. Согласно постанов- 
лению КМУ от 28.01.2015 г. № 42, указанные доку- 
менты должны оформляться в течение суток. Этот же 
документ предписывает выдавать результаты лабо- 
раторной экспертизы также в течение 24 часов после 
погрузки транспортного средства. 

Этот посыл мало вдохновил зернотрейдеров и они 
засыпали В. Чайковского фактами, которые говорят 
об обратном. Выдача сертификатов даже в портах в 
буквальном смысле тормозит отправку судов. Так, 
представитель одного из зернотерминалов в Одес- 
ском порту рассказал, что из 46 обработанных в про- 
шлом году судов с зерном, 43 задерживались после 
погрузки на сутки в ожидании фитосанитарного сер- 
тификата. Это — 43 дня(!) простоя причала. Несмо- 
тря на то, что пост фитосанитарного контроля в порту 
работает круглосуточно, возить образцы приходится 
в лабораторию за 16 км от порта. И это при том, что 
в порту есть несколько частных лабораторий, кото- 
рые не уступают государственным ни по технической 
оснащенности, ни по квалификации специалистов. 

Комментируя названные факты, В. Клименко зая- 
вил, что эксперты УЗА готовят предложения в КМУ, 
смысл которых сводится к тому, чтобы привести про- 
цедуру оформления грузов зернового экспорта в 
соответствие с передовой мировой практикой, здра- 
вым смыслом и условиями, сложившимися в Украине. 
Предлагается, в частности, необходимые санитарные 
сертификаты выдавать непосредственно в пунктах 
погрузки зерна на суда, т.е. в портах. При этом и слу- 
жащие постов Госветфитоконтроля, и сами лаборато- 
рии должны работать в круглосуточном режиме без 
выходных и праздничных дней. 

Наряду с этим, Украинская зерновая ассоциация, 
по словам В. Клименко, будет добиваться отмены 
требования раздельного хранения зерновых партий 
на портовых элеваторах согласно ДСТУ. Выполнение 
этого требования приводит к ситуациям, когда бере- 
говые емкости заполняются не на весь объем, что 
снижает пропускную способность элеватора в целом. 
Какой смысл в этом требовании, когда в конечном 
итоге все партии зерна все равно смешиваются в 
трюме судна, и сертификат качества по стандартам 
15О выдается на основе анализа проб всей судовой 
партии? 


ЧТО МОГУТ ПОРТЫ? 





Закрепление за Украиной места в тройке миро- 
вых "житниц" требует от отечественных аграриев 
увеличения объемов производства экспортных куль- 
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тур, а от транспортников — оптимальной логистики 
доставки грузов в порты и наличия достаточной про- 
пускной способности береговых перевалочных ком- 
плексов. 

Зам. начальника администрации Одесского порта 
по операционной деятельности Руслан Сахаутди- 
нов в своем выступлении на конференции коротко 
охарактеризовал итоги зерновой кампании в порту 
в 2014—2015 МЛ и планы администрации порта и 
компаний-партнеров по развитию направления зер- 
ноперевалки. 

— С июля 2014 г. по июнь 2015 г. стивидорные ком- 
пании порта обеспечили перевалку 8,8 млн т зерно- 
вых грузов, что на 23,5% больше, чем в предыдущем 
маркетинговом году, — сообщил Р. Сахаутдинов. 
— К началу 2015—2016 зернового года в Одесском 
порту на элеваторе компании "Олимпэкс Купе инт." 
на Карантинном молу смонтирована 2-я зернопо- 
грузочная машина... на зерноперевалочном ком- 
плексе компании "Бруклин-Киев" на Андросовском 
молу в прошлом году введен в эксплуатацию элева- 
тор (совместный проект с компанией "Дрейфус"). С 
этого элеватора уже отгружено на суда более милли- 
она тонн. Сейчас администрация порта возобновляет 
строительство причала 1-"з", который входит в тех- 
нологическую цепь этого комплекса. "Бруклин-Киев" 
в недалекой перспективе планирует запуск дополни- 
тельной очереди элеватора, что увеличит пропуск- 
ную способность комплекса... Компания "Металзю- 
крейн" также приняла решение строить элеватор в 
тылу причала № 7 сухогрузного порта. Уже выпол- 
няется проектирование. Со своей стороны, адми- 
нистрация порта заказала проект реконструкции 7 
причала. Компания "Новотех-терминал" объявила о 
планах создания компактного элеватора в тылу при- 
чала 25... Недавно осуществленный зерновой проект 
компании "Порто САН" показал отличные результаты 
по оценке специалистов и СМИ. Эта небольшая ком- 
пания выбрана в качестве партнера многими перво- 
классными трейдерами. Благодаря реализации пере- 
численных и других проектов, мощности перевалки 
зерновых грузов в Одесском порту должны увели- 
читься с 7 млн т до 12,5—13 млн тТ в Год. 





Подводя итоги межотраслевой конференции в 
Одессе, замминистра Н. Снитко поблагодарил участ- 
ников за содержательную дискуссию и призвал все 
стороны в короткий срок собрать и обобщить предло- 
жения для принятия на уровне Кабинета Министров 
решений по оптимизации работы железнодорожной 
составляющей, сокращению простоев вагонов, сня- 
тию бюрократических барьеров, тормозящих про- 
цесс доставки зерна в порты и отгрузки на суда и т.д. 
Таким образом, будет сделан еще один важный шаг 
в направлении построения отечественной логистики 
зерноэкспорта по образцу развитых стран. 

СТЕЦЮЧЕНКО Алексей 
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Маршрутизация автомобильных 
перевозок как способ повышения 
эффективности работы 
экспедитора 


Организация процессов доставки грузов зависит от равномерности потоков 
информации, финансов и грузов в транспортных цепях. Различные отклонения в 
ритмичности движения потоков ведут к снижению объемов грузоперевозок либо 
их прекращению, приводят к снижению уровня доходности от деятельности экспе- 
диторской компании. Грузопотокам свойственна неравномерность, как по времени, 
так и по направлениям. Она вызывается сезонными колебаниями спроса на тот или 
иной товар, а также зависит от графика доставки и частоты движения транспортных 
средств, и от этого никуда не деться. Но грузопотоками можно и нужно управлять, 
а значит, существуют методики управления процессом получения доходов экспе- 
дитором. Методы моделирования и расчета маршрутов доставки грузов позволят 


эффективно управлять расходами и доходами экспедиторской компании. 


Маршрутизацией перевозок называют состав- 
ление рациональных маршрутов движения автомоби- 
лей, обеспечивающих сокращение непроизводитель- 
ных (холостых и нулевых) пробегов каждого автомо- 
биля и в целом по всему подвижному составу вирту- 
ального парка экспедиторской компании. Маршру- 
тизация заключается в разработке таких маршрутов 
движения, которые обеспечивают наилучшее исполь- 
зование пробега. Выбор маршрута зависит от распо- 
ложения погрузочно-разгрузочных пунктов, размера 
партии груза и типа подвижного состава. 

Маршрутом называется заранее разработанная, 
наиболее рациональная система движения подвиж- 
ного состава между поставщиками, распределитель- 
ными складами и потребителями. 

При составлении маршрутов возможны разные 
подходы к закреплению автомобилей на маршрутах: 

— группы автомобилей закрепляются за постав- 
щиками (потребителями) перевозимых товаров; в 
этом случае работа организуется по маятниковым 
маршрутам (1 =), значение коэффициента использо- 
вания пробега, как правило, не превышает 0,5; 

— автомобили не закрепляются за поставщиками 
(потребителями) перевозимых товаров; маршрут пла- 


В №7 (871) июль 2015 г. мил Агапзрой-]оигпа!.сот 


нируется через разные пункты погрузки и разгрузки; 
при рациональной организации перевозок имеется 
возможность сократить непроизводительный пробег, 
значение коэффициента использования пробега, как 
правило, значительно превышает 0,5. 

Задача составления рациональных маршрутов 
особенно актуальна при перевозках массовых грузов 
и стремится минимизировать холостые пробеги. 

Методы маршрутизации перевозок подразде- 
ляются на маршрутизацию перевозок помашинных 
отправок и маршрутизацию перевозок мелких партий 
грузов, а в зависимости от использования математи- 
ческого аппарата они делятся на методы, основанные 
на моделях математического программирования, и 
на методы, основанные на алгоритмах задач теории 
расписаний. Для разработки маршрутов используют 
экономические и математические методы, методы 
сетевого планирования, практические материалы и 
иные источники. Конечным продуктом согласования 
должны стать документы, характеризующие согласо- 
ванный график работы подсистем сбыта, транспорта 
и закупки компаний-участников транспортной цепи. 
Это, прежде всего: график отгрузок, график грузопе- 
ревозок и график закупок. 


Транспорт 
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При составлении графика грузоперевозок необхо- 
димо учитывать следующие условия: 

— наличие необходимых грузов на складах 
компаний-поставщиков; 

— наличие транспортных средств для обеспечения 
процесса доставки грузов от поставщиков до получа- 
телей: 

— возможности складов получателей грузов по 
своевременной приемке и обработке транспортных 
средств и груза. 

Расчет необходимого количества транспортных 
средств производится исходя из количества исправ- 
ного и готового к поездке подвижного состава вир- 
туального парка, при этом формируется резерв 
на случай поломок (в соответствии со значением 
коэффициента поломок) или других рисков (в соот- 
ветствии со значением коэффициента каждого 
риска). 

На практике действия менеджера экспедиторской 
компании должны выглядеть следующим образом: 

— производит анализ использования транспорт- 
ных средств, обслуживающих заказчиков. Здесь 
необходимо: 

- определить динамику изменения объема пере- 
возок и удельный вес перевозок; 

- проанализировать технико-эксплуатационные 
показатели работы автотранспорта при перевозке 
грузов; 

- определить неравномерность вывоза и ввоза гру- 
зов на склад за определенный период времени (квар- 
тал, месяц); 

- определить возможности по погрузочным рабо- 
там на складе поставщика и выгрузочным у получа- 
теля; 

— определяет получателей грузов. Здесь необхо- 
димо: выделить постоянных получателей, сезонных и 
временных, составить карточку получателя, в которую 
занести информацию о подъездных путях, предрам- 
повой площадке, фронте рампы, количестве ворот, 
грузоподъемных механизмах, количествах реклама- 
ций, отклонениях по времени выгрузки; 

— определяет грузооборот (за сутки, месяц) заказ- 
чика, услуги доставки. Грузооборот определяется 
путем деления годовой потребности заказчика на 
число дней в расчетном периоде. После этого полу- 
ченные данные сравнивает с планом заказчика; 
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— составляет карту дислокации заказчиков, 
поставщиков (получателей) груза и перевозчиков 
(место нахождения транспортных средств). Этот этап 
выполняется с помощью карты территории, на кото- 
рую наносятся координаты поставщиков и получате- 
лей грузов, а также место нахождения перевозчика 
(подвижного состава); 

— определяет расстояния перевозки груза 
(поставщиков до получателей). После нанесения на 
карту дислокации поставщиков и получателей грузов, 
а также мест нахождения перевозчиков (подвижного 
состава), определяет расстояния перевозки, обосно- 
вывает заказчику полученные расстояния маршрутов 
доставки грузов от поставщиков к получателям; 

— группирует получателей по направлениям пере- 
возок и объемам грузовых партий. Группировка по 
направлениям дает возможность определить грузо- 
потоки к различным получателям на одни маршруты 
и транспортные средства. Объемы перевозок грузов 
различным получателям определяют составлением 
картограмм; 

— обосновывает и выбирает тип подвижного 
состава для перевозки заявленных грузов. Выбору 
типа подвижного состава должен предшествовать 
тщательный анализ характера и условий перевозок. 
Главное — удовлетворить потребность заказчика в 
качественной и своевременной доставке груза; 

— рассчитывает рациональный маршрут. Необ- 
ходимо выбрать маятниковую или кольцевую схемы 
движения. Т.о.. на каждое транспортное срелд- 
ство появляется цепочка: “загрузка—выгрузка-— 
загрузка—выгрузка—по кругу" в промежутке вре- 
мени, часто выходящем за пределы одного месяца. 
Однако такой "круг" в выбранном направлении может 
быть сложен или невозможен в моделировании в силу 
ряда причин. Задача менеджера оценить причины и 
принять решение о маятниковой схеме движения; 

— составляет и согласовывает графики доставки 
грузов получателям и рассчитывает показатели эко- 
номической и логистической эффективности. 

Маятниковым называется маршрут, при котором 
путь следования между двумя пунктами повторяется 
неоднократно. Пробег автомобиля на маятниковом 
маршруте бывает: с обратным холостым пробегом; с 
обратным не полностью груженым пробегом; с обрат- 
ным груженым пробегом. 

Схемы маршрутов: 


маятниковый с обратным холостым пробегом; 
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маятниковый с обратным не полностью груженым пробегом; 


маятниковый с обратным полностью груженым пробегом. 


кольцевой маршрут. 


пробег автомобиля с грузом. 


пробег автомобиля без груза. 


Кл - коэффициент использования автомобиля. 


Кольцевые маршруты могут быть сборными, раз- 
возочными и сборно-развозочными. 

Сборный маршрут характеризуется постепенным 
накоплением груза, последовательно погружаемого 
на подвижной состав при прохождении пунктов нако- 
пления груза. Разгрузка, как правило, производится в 
конечной точке маршрута. 

При развозочных маршрутах погруженный на 
подвижной состав в первом пункте груз последова- 
тельно разгружается на остальных пунктах накопле- 
ния груза. 

Методы маршрутизации перевозок делятся на: 

— маршрутизацию полнообъемных перевозок 
(помашинных, повагонных и т.д. отправок); 

— маршрутизацию перевозок мелких партий гру- 
зов (грузовых мест: паллета, бэг ит.д.). 

В зависимости от использования методов модели- 
рования они делятся на: 

— методы, основанные на моделях математиче- 
ского программирования; 

— методы, основанные на алгоритмах задач тео- 
рии расписаний. 
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Для разработки маршрутов используют экономи- 
ческие и математические методы, методы сетевого 
планирования и другие. 

Сетевое планирование — метод планирова- 
ния сроков (ранних и поздних) начала и окончания 
нереализованных частей проекта доставки грузов 
— позволяет увязать выполнение различных работ 
и процессов во времени, получив прогноз общей 
продолжительности реализации транспортной Ц 
епочки. 

Методы сетевого планирования 

— Детерминированные сетевые методы 

Сетевое планирование и управление — метод 
исследования и проектирования сложных систем. 
Метод анализа и оптимизации процессов, состоящих 
из связанных подсистем или совокупности последова- 
тельных и взаимосвязанных работ и событий. 

Сетевое планирование и управление позволяют 
дать ответы на следующие вопросы, стоящие перед 
руководителями разработок: 

— как наилучшим образом распределить исполни- 
телей, чтобы выполнить доставку в срок? 
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— как определить вероятное время выполнения 
доставки и выделить те операции, которые наиболее 
влияют на время прибытия груза? 

— откуда взять ресурсы, если реализуется риск? 

— как распределить ресурсы (рабочую силу, мате- 
риалы, финансы), чтобы не было простоев и авралов? 

— Диаграмма Ганта с дополнительным времен- 
ным люфтом 10—20% 

Диаграмма Ганта — это популярный тип столбча- 
тых диаграмм, который используется для иллюстра- 
ции плана, графика доставки грузов. Является одним 
из методов планирования транспортных цепей. 

Диаграмма Ганта представляет собой отрезки 
(графические плашки), размещенные на горизонталь- 
ной шкале времени. Каждый отрезок соответствует 
отдельной задаче или подзадаче. Задачи и подза- 
дачи, составляющие план, размещаются по верти- 
кали. Начало, конец и длина отрезка на шкале вре- 
мени соответствуют началу, концу и длительности 
задачи. На некоторых диаграммах Ганта также пока- 
зывается зависимость между задачами. Диаграмма 
может использоваться для представления текущего 
состояния перемещения груза: часть прямоуголь- 
ника, отвечающего задаче, заштриховывается, отме- 
чая процент выполнения задачи; показывается верти- 
кальная линия, отвечающая моменту "сегодня". 

Часто диаграмма Ганта соседствует с таблицей с 
перечнем логистических операций, строки которых 
соответствуют отдельно взятой задаче, отображен- 
ной на диаграмме, а столбцы содержат дополнитель- 
ную информацию о задаче. 

— Метод критического пути (МКП) 

Метод критического пути — эффективный инстру- 
мент планирования расписания и управления време- 
нем транспортной цепи (временем движения тран- 
спортных средств и грузов по маршруту). 

В основе метода лежит определение наиболее дли- 
тельной последовательности задач от начала пере- 
мещения до его окончания с учетом их взаимосвязи. 
Задачи, лежащие на критическом пути (критические 
задачи), имеют нулевой резерв времени выполнения 
и в случае изменения их длительности изменяются 
сроки всей транспортной цепи (времени движения по 
маршруту). В связи с этим при выполнении доставки 
критические задачи требуют более тщательного кон- 
троля, в частности, своевременного выявления про- 
блем и рисков, влияющих на сроки их выполнения 
и, следовательно, на сроки доставки груза в целом. 
В процессе доставки груза критический путь цепи 
может меняться, так как при изменении длительности 
задач некоторые из них могут оказаться на критиче- 
ском пути. 

Вероятностные сетевые методы 

— Неальтернативные: 

- метод статистических испытаний (метод Монте- 
Карло) 

Метод Монте-Карло — общее название группы 
численных методов, основанных на получении боль- 
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шого числа реализаций стохастического (случайного) 
процесса, который формируется таким образом, 
чтобы его вероятностные характеристики совпадали 
с аналогичными величинами решаемой задачи. 
Интегрирование методом Монте-Карло 








р я \ 
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Численное интегрирование функции детермини- 
стическим методом 

Предположим, что необходимо взять интеграл от 
некоторой функции. Воспользуемся неформальным 
геометрическим описанием интеграла и будем пони- 
мать его как площадь под графиком этой функции. 

Для определения этой площади можно воспользо- 
ваться одним из обычных численных методов инте- 
грирования: разбить отрезок на подотрезки, посчи- 
тать площадь под графиком функции на каждом из 
них и сложить. Предположим, что для функции, пред- 
ставленной на рисунке, достаточно разбивки на 25 
отрезков и, следовательно, вычисления 25 значений 
функции. Представим теперь, что мы имеем дело с 
п-мерной функцией. Тогда нам необходимо 25” отрез- 
ков и столько же вычислений значения функции. При 
размерности функции больше 10 задача становится 
огромной. Поскольку пространства большой размер- 
ности встречаются, в частности, в задачах теории 
струн, а также многих других физических задачах, 
где имеются системы со многими степенями свободы, 
необходимо иметь метод решения, вычислительная 
сложность которого не столь сильно зависела бы 
от размерности. Именно таким свойством обладает 
метод Монте-Карло. 

Обычный алгоритм Монте-Карло интегрирова- 
НИЯ 
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Численное интегрирование функции методом 
Монте-Карло 

Для определения площади под графиком функ- 
ции можно использовать следующий стохастический 
алгоритм: 

- ограничим функцию прямоугольником (п-мерным 
параллелепипедом в случае многих измерений), пло- 
щадь которого 5„„ можно легко вычислить; 

- "набросаем" в этот прямоугольник (параллеле- 
пипед) некоторое количество точек (М штук), коорди- 
наты которых будем выбирать случайным образом; 

- определим число точек (К штук), которые попа- 
дут под график функции; 

- площадь области, ограниченной функцией и 
осями координат, $ дается выражением: 


<_< К 

Для малого числа измерений интегрируемой функ- 
ции производительность Монте-Карло интегрирова- 
ния гораздо ниже, чем производительность детер- 
минированных методов. Тем не менее, в некоторых 
случаях, когда функция задана неявно, а необходимо 
определить область, заданную в виде сложных нера- 
венств, стохастический метод может оказаться более 
предпочтительным. 

— Метод оценки и пересмотра планов (ПЕРТ, 
РЕНТ) 

Метод ПЕРТ — метод оценки и пересмотра пла- 
нов — система управления логистическими операци- 
ями, процессами, основная цель, которой заключа- 
ется в том, чтобы обеспечить соблюдение графика и 
сроков доставки груза. Система учитывает неопреде- 
ленность продолжительности событий. 

Ргодгат (Рго]ес Еуашаноп апа Реме\м Тесппюие 
(сокращенно РЕАТ) — техника оценки и анализа про- 
грамм (моделей), которая используется при управле- 
нии транспортными цепями. РЕНАТ — это способ ана- 
лиза логистических операций, необходимых для реа- 
лизации процесса доставки. В особенности, анализа 
времени, которое требуется для выполнения каждой 
отдельной операции, а также определение минималь- 
ного необходимого времени для реализации транс- 
портной цепочки. 

— Альтернативные: 

- метод графической оценки и анализа (СЕНТ) 

Метод графической оценки и анализа (СЕНТ, 
англ. — Сгарйтса! Еуаайоп апа Вемеми Тесппюие) — 
альтернативный вероятностный метод сетевого пла- 
нирования, который применяется в случаях выполне- 
ния операций в процессе доставки, когда последую- 
щие операции могут начинаться после завершения 
только некоторого числа из предшествующих. 

Основу применения метода СЕЛТ составляет 
использование альтернативных сетей, называе- 
мых ОЕВТ-сетями. Они позволяют более адекватно 
задавать сложные операции процесса доставки гру- 
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зов в тех случаях, когда затруднительно или невоз- 
можно (по объективным причинам) однозначно опре- 
делить, какие именно логистические операции и в 
какой последовательности должны быть выполнены 
для достижения цели доставки груза, то есть суще- 
ствует много вариантов организации транспортной 
цепи. 

Конечным результатом должны стать документ, 
характеризующий согласованный план перевозок, 
графики отгрузок и приема груза, график выполне- 
ния перевалочных работ в порту ит.д. 

Одной из самых распространенных задач марш- 
рутизации является задача коммивояжера. Суще- 
ствует множество математических методов нахож- 
дения как точного, так и приближенного реше- 
ния данной задачи. Среди точных методов наи- 
большее распространение получил метод ветвей 
и границ. 

- Метод ветвей и границ 

Метод ветвей и границ (англ. — БгапсИ апа 
роипа) — общий алгоритмический метод для нахож- 
дения оптимальных решений различных задач опти- 
мизации, особенно дискретной и комбинаторной 
оптимизации. По существу, метод является вариа- 
цией метода полного перебора с отсевом подмно- 
жеств допустимых решений, заведомо не содержа- 
щих оптимальных решений. 

Среди приближенных — метод Кларка-Райта. Он 
основан на понятии "выгоды" от объединения двух 
маятниковых маршрутов в один кольцевой. Метод 
Кларка-Райта относится к числу приближенных, ите- 
рационных методов и предназначается для компью- 
терного решения задачи развозки. Погрешность 
решения не превосходит в среднем 5—10%. Достоин- 
ствами метода являются его простота, надежность и 
гибкость, что позволяет учитывать целый ряд допол- 
нительных факторов, влияющих на конечное решение 
задач. 

На практике внедрение разработанного по мето- 
дике Кларка-Райта плана грузоперевозок обеспечило 
сокращение общего пробега подвижного состава на 
13% и логистических расходов, связанных с транспор- 
тировкой грузов, — на 8,7%. 

Альтернативные методы позволяют оценивать 
степень эффективности использования подвижного 
состава и результаты его работы. Для оценки исполь- 
зуют следующие показатели: 

— объемные показатели. Эти показатели работы 
автомобильного транспорта показывают выполнен- 
ный объем перевозок в тоннах (У Е „) и грузооборот 
в тонно-километрах (@ „„,) на каждый километр про- 
бега. Показатель (Ё „), характеризующий среднее рас- 
стояние перевозки 1 т груза: 


Е Ук С: 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 


Во время планирования транспортной цепи, а 
также во время оценки эффективности выбранной 
модели этот показатель рассчитывается как плано- 
ВЫЙ. 

Коэффициент использования автомобильного 
парка (К„) показывает долю рабочего времени парка 
подвижного состава (автомобили, полуприцепы и 
прицепы) во всем календарном времени; определя- 
ется отношением суммарного времени нахождения 
транспортных средств в работе (>Т„„) к суммарному 
времени нахождения их на балансе транспортного 


предприятия (2): 
К, = > Тв / Г 


Этот подход будет эффективным при анализе 
(планировании) работы отдельно взятого автомобиля 
или логистического менеджера, управляющего про- 
цессами доставки в нескольких транспортных цепях. 

Скорость движения (у,) характеризуется отноше- 
нием пройденного пути (Ё„„„) к затраченному вре- 
мени (Т,„) без учета простоев под коммерческими и 
техническими операциями (техническая скорость) 
или с учетом этих простоев (>Т,,) (эксплуатационная 
или коммерческая скорость): 


У = Е практ, Г дв 
ИЛИ 
ый — Не / >. 


Расчет значений технической и эксплуатаци- 
онной (коммерческой) скоростей необходим для 
более эффективного моделирования транспортно- 
складских операций. 

Коэффициент полезного пробега (К) определя- 
ется отношением пробега автомобиля, приносящего 
добавленную стоимость (Ё „с), к общему пробегу(Ё „) 
за тот же период времени: 


К „= Ес Г собщ 


Особо важно менеджеру экспедиторской компа- 
нии понимать, что значит пробег автомобиля, при- 
носящий добавленную стоимость. Это не только 
оплаченный пробег с грузом, но и любой отпла- 
ченный заказчиком пробег автомобиля. Например, 
подача, переадресация (изменение маршрута к месту 
выгрузки), изменение заказчиком места погрузки и 
т.д. Важно учесть все расходы в тарифе на доставку и 
убедительно обосновать их заказчику. Ничего более 
не убеждает заказчика, чем прозрачные отношения, 
тарифы, гарантии, модели доставки груза, а также 
ничего более не настораживает, как непрозрачность. 

Производительность грузового автомобильного 
транспортного средства определяется количеством 
выполненных тонно-километров или перевезенных 
тонн груза за единицу времени. Она может быть 
отнесена к грузоподъемности автомобиля. Наиболее 


Транспорт 


ЕЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ порт 


млм 4гапзрон-]оигпа!.сот 


ЛОГИСТИКА И 
ЭКСПЕДИРОВАНИЕ | 





часто при расчетах пользуются часовой и суточной 
производительностью. Поскольку за средневзвешен- 
ную поездку единицы подвижного состава перевоз- 
ится (@ „„»„) тонн груза и выполняется транспортная 
работа (Р„„„) тонно-километров, то часовая произ- 
водительность по грузу (\/„) или часовая произво- 
дительность по тонно-километрам (И/„) выглядит 
следующим образом: 


Ио = О РИ езд или И, = = Рик! Т. езд ' 
где О „„ — среднее количество перевезенного 
груза, т, 
Р факт — Среднее количество услуг доставки; 
Т, — среднее время одной полной поездки, час. 


езд 


Себестоимость перевозок (С) является обобща- 
ющим показателем эффективности услуг доставки, 
представляющим собой расходы на транспорти- 
ровку и сохранение грузовой партии. Для определе- 
ния себестоимости грузовых перевозок необходимо: 
расходы, связанные с осуществлением услуг пере- 
возки и обеспечением сохранности груза за опре- 
деленный период (С „„), разделить — объем услуг 
(количество перевезенных грузов) (Р,„) за то же 


время, т.е. 


Ех 


С еб > С спи! Е 


В полную себестоимость автомобильных пере- 
возок грузов (транспортные расходы) входят рас- 
ходы на перевозку, на подготовку груза к перевозке, 
на организацию сохранности груза и автомобиля, на 
погрузочно-разгрузочные работы, а также дорожная 
составляющая. 

Снижение себестоимости перевозок достигается 
за счет уменьшения переменных (С„„„) и постоян- 
ных (С) расходов, а также повышения коэффици- 
ента полезного пробега (К_„), коэффициента исполь- 
зования грузоподъемности (К, „) и сокращения вре- 
мени простоев под погрузкой-разгрузкой (К„). Важ- 
ным мероприятием по снижению себестоимости пере- 
возок является повышение коэффициента использо- 
вания пробега. 

Расчет показателей транспортного цикла пред- 
полагает, прежде всего, сопоставление доходов и 
расходов, связанных с его выполнением. Если речь 
идет о многократных перевозках, в состав расходов 
включаются постоянные и, в ряде случаев, инвести- 
ционные. В случае разовой перевозки рассматри- 
ваются обычно только непосредственно связанные 
с нею денежные потоки. В частности, если в усло- 
виях "низкого рынка" необходимо определить ниж- 
нюю границу цены на отдельную перевозку, то 
учитываются только прямые расходы по данной 
перевозке. 


ЛОМОВЦЕВ Валерий, 


консультант, тренер репетиционно- 
тренингового центра "ВИВА" 


№7 (871) июль 2015 г. 





ЛОГИСТИКА И 
ЭКСПЕДИРОВАНИЕ 


Вопросы перевозки проектных грузов 


Термин "проектный груз" часто применяется в отношении внутренних или междуна- 
родных перевозок очень больших, тяжелых, дорогих или опасных грузов. При перевозке 
таких грузов, как правило, проводится разборка оборудования перед отправкой и повтор- 
ная сборка после доставки, поскольку предметом перевозки зачастую бывает сложное 
оборудование, предназначенное для монтажа на строительстве или реновации уже суще- 
ствующих объектов. 





в [о] ще] =1е] чи | -] | ЭМ и ед [®), 4 
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РИСКОВ 

В мае 2009 г. был учрежден Международный 
Совет перевозчиков проектных и тяжеловесных гру- 
зов (1щегпайопа! Соипсй о! Неаму И апа Ргоес{ Сагдо 
Сатег$) с целью создания форума по обмену идеями 
в решении отраслевых проблем, с которыми сталки- 
ваются перевозчики проектных и тяжеловесных гру- 
зов. При этом многие участники этой специализиро- 
ванной отрасли перевозок пришли к выводу, что на 
рынке технические и операционные вопросы, а также 
вопросы безопасности не всегда понимаются единоо- 
бразно. 

Помимо практических рекомендаций, связанных с 
перевозкой тяжеловесных грузов, эта отрасль также 
должна соответствовать разнообразным договорным 
требованиям. В целях поддержки участников рынка 
при заключении чартеров на перевозку тяжеловес- 
ных грузов морем, а также определения подходящих 
условий регулирования договоров перевозки, БИМКО 
(Балтийский и международный морской комитет) раз- 
работал две формы чартеров на перевозку тяжело- 
весных грузов (оба относятся к специальным рейсо- 
вым чартерам, предназначенным для оформления 
перевозок тяжеловесных грузов). Однако в их приме- 
нении имеются существенные отличия. 


Гаагские/Гаагско-Висбийские правила. Основное 
различие заключается в режиме ответственности, а 
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также в том, предусмотрены ли в этой форме дого- 
воренности Гаагские/Гаагско-Висбийские правила. В 
договоре перевозки каждая сторона такого договора 
может нести ответственность за свой персонал и свое 
имущество, не предъявляя претензий к другой сто- 
роне, независимо от вины. Тем не менее, Гаагские/ 
Гаагско-Висбийские правила обязывают перевозчика 
надлежащим образом предоставить судно, пригод- 
ное к плаванию, а также доставить груз в целости и 
сохранности. А эти правила ведь имеют императив- 
ный характер. 

Форма НЕАУУСОМ 2007. Форма НЕАУУСОМ 2007, 
разработанная БИМКО, представляет собой переиз- 
данную версию формы 1985 г., к которой прилага- 
ется своя форма коносамента. В ней предусмотрены 
договоренности "об ударе за удар", применяющи- 
еся к судам, предназначенным для перевозки сверх- 
тяжелых грузов, которые почти всегда размещаются 
на палубе и, как правило, являются грузами, опре- 
деленными индивидуальными признаками. Условия 
НЕА\УУСОМ 2007 охватывают самые разнообразные 
способы погрузки, а также применяются как к одному, 
так и к нескольким портам погрузки/выгрузки. 

Форма НЕА\УУСОМ также используется на рынке 
перевозки грузов средних размеров, но в ограничен- 
ных пределах. Отчасти причиной является то, что 
условия договоренности "об ударе за удар" считаются 
неподходящими для отрасли перевозки грузов сред- 
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них размеров, где часто половина груза размещается 
на палубе, а другая половина — в подпалубном поме- 
щении. Для такого вида груза больше подходят Гааг- 
ские/Гаагско-Висбийские правила. Для этого и была 
разработана форма НЕАУУНЕТУ\УО ТУ. 

Форма_НЕАМУНЕТ\УОУ. Форма НЕАУУНЕТ\УОУ 
была разработана БИМКО в начале 2007 г. на основа- 
нии букинг-ноты СОМИМЕВООКМС с целью создания 
проформы договора фрахтования на перевозку тяже- 
ловесных грузов. Таким образом, ее условия охваты- 
вают не только перевозку грузов линейными судами. 
Это, скорее, специальный рейсовый чартер, нежели 
обычная букинг-нота. 

Форма НЕАУМУНЕТ\УОУТ действует с учетом Гааг- 
ских/Гаагско-Висбийских правил и подходит для 
перевозки грузов, размещаемых как на палубе, так 
и в подпалубном помещении. К ней прилагается 
стандартная форма коносамента. Среди положений 
формы НЕА\МУНЕТУ\УОУТ следует выделить стандарты 
перевозки груза в соответствии с его пригодностью, 
правила маркировки и поднятия груза (указание точек 
подъема, центров тяжести). Также предусмотрено 
положение для перевозчика, согласно которому он 
вправе требовать предъявления чертежей транспорт- 
ных средств для определения нужных габаритов. 

На сайте БИМКО можно найти образцы этих про- 
форм. 

Выдача коносаментов. Несмотря на то, что к фор- 
мам НЕАУУСОМ и НЕАУУНЕТУОУ прилагаются свои 
коносаменты, все же могут возникнуть некоторые 
вопросы. 

Например, форма НЕАУМУНЕТУОУ предусматри- 
вает использование различных форм коносаментов, 
а также содержит стандартное положение о защите 
прав перевозчика в случае выдачи других, более обре- 
менительных коносаментов, чем НЕАУУ\МОУВИЕЕ. 

Кроме того, если к коносаменту применяются Гааг- 
ские/Гаагско-Висбийские правила, в случае повреж- 
дения перевозимого груза перевозчик может оспо- 
рить ограничения по упаковке груза. В случае пере- 
возки единичного или целостного груза сумма возме- 
щаемых убытков может зависеть от того, описан ли 
груз в коносаменте как одна упаковочная единица 
или указан его вес. 


Снижение рисков. Р& клубы и сюрвейерские ком- 
пании разработали ряд рекомендаций с целью сниже- 
ния рисков судовладельца, который заключил чартер 
на перевозку проектных грузов. 


В частности, рекомендуется: 
Прежде чем приступать к перевозке тяжело- 


весных грузов, судовладельцы должны пересмо- 
треть свои системы контроля безопасности и прове- 
сти оценку рисков. 

2. Необходимо тщательно разработать операции 
по подъему тяжеловесных грузов. Подробный план 
составляется представителем грузоотправителя и 
сюрвейером перевозчика при участии представителя 
терминала. 
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3. Очень важным является предоставление под- 
робной информации о грузе, в том числе его описа- 
ния, веса брутто и основных размеров, а также чер- 
тежей. В случае необходимости, важная информация 
(например: вес брутто, центр тяжести) маркируется 
отдельно на каждой единице груза, так, чтобы эти 
данные могли различить члены экипажа и стивидоры. 
Необходимо также провести тщательную подготовку 
операций в портах погрузки и выгрузки. 

4. Изучение деталей рейса, прогноза погоды и воз- 
можных наихудших условий необходимо для того, 
чтобы обеспечить безопасные условия перевозки на 
протяжении всего рейса. 

5. Проверка крепежного материала предполагает 
ответ на вопрос: имеет ли он достаточную прочность 
и подходящую конструкцию для крепления перево- 
зимого груза. Гакже следует предупредить экипаж о 
необходимости приостановить подъемные операции в 
случае угрозы безопасности при выполнении работ. 

6. Проведение проверки судового погрузочного 
оборудования, в том числе и кранов на борту судов, 
а также пространства для размещения грузов — это 
обязательное правило. Возможно, понадобится кон- 
сультация с классификационным обществом и орга- 
нами государства флага судна, в частности, в слу- 
чае, когда обнаруживается потребность в модифика- 
ции судна. Руководство по креплению груза и Кодекс 
ИМО безопасной практики размещения и крепления 
груза учитываются в обязательном порядке. Если 
судно осуществляет регулярные перевозки тяжело- 
весных грузов, желательно составить перечень кон- 
трольных операций по погрузке и выгрузке таких гру- 
зов. Данный перечень может быть включен в Руко- 
водство по креплению груза. 

7. Наконец, необходимо обеспечить проведение 
погрузки и выгрузки тяжеловесного груза только в 
дневное время и в хорошую погоду, с целью сниже- 
ния рисков, которые могут возникнуть во время опе- 
раций, проводимых в ночное время. Для этого доста- 
точно изложить соответствующие условия в чартере. 










ВХ ДИ ИИ и] чин |-])4 
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Как мы уже упоминали, проектными грузами 
также считаются грузы необычно большого размера 
или необычной формы, высокой стоимости и опасные 


грузы. 


Негабаритные грузы. Грузы больших размеров и 
необычной формы называются негабаритными. Нега- 


баритные грузы — это грузы, которые не помеща- 
ются в стандартные контейнеры и габариты которых 
намного превышают габариты стандартных транс- 
портных средств. Подобные грузы чаще всего пере- 
ввозятся при участии автомобильного транспорта, 
а также водного, в особенности, морского транс- 
порта. Иногда перевозка подобных грузов по желез- 
ной дороге сопровождается созданием специального 
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подвижного состава, приспособленного для их пере- 
возки. Так, для создания Большого бинокулярного 
телескопа (1ВТ) на горе Маунт-Грэхем (высота 3200 
м) в юго-восточной части Аризоны (США) потребова- 
лась перевозка двух монолитных зеркал. При диаме- 
тре 8,4 м масса каждого зеркала — лишь 16 т, поэтому 
при их перевозке в горную обсерваторию главной 
проблемой был не вес, а размер. Причем стоимость 
груза оказалась сравнительно скромной — около $88 
млн. Перевозка подобных грузов сопряжена со зна- 
чительными усилиями при подготовке к транспорт- 
ной операции, а также с тщательным проведением 
такой операции. Для перевозки негабаритных грузов, 
как правило, разрабатывается особая логистическая 
схема, которая включает в себя получение разреше- 
ний на следование груза по определенным террито- 
риям, обеспечение специального сопровождения и 
т.п. мерами обеспечения безопасной и сохранной 
перевозки. Перевозка и последующая установка 
негабаритного оборудования часто выполняется воз- 
душным транспортом, в частности, грузовыми вер- 
толетами, причем подобная логистическая операция 
может оформляться не с помощью договора пере- 
возки, а посредством подрядного договора. 

Что же касается собственно перевозки проектных 
грузов, то она часто требует взаимодействия несколь- 
ких видов транспорта, а также руководства всей логи- 
стической операцией из одного центра, что означает 
оформление такой перевозки как прямой смешанной 
(мультимодальной) по единому транспортному доку- 
менту. Таким документом может быть сквозной коно- 
самент ФИАТА или собственный коносамент, который 
может издать организатор такой перевозки — логи- 
стическая компания, оператор смешанной перевозки. 

Особенно важную роль при подобного рода пере- 
возках играет морской транспорт. А при трансокеан- 
ских перевозках без него вообще не обойтись. При 
организации таких перевозок грузовладелец может 
заключить договор перевозки не с перевозчиком в 
собственном смысле, а с экспедитором — опера- 
тором смешанной перевозки, хотя многие крупные 
перевозчики, например, Маегзк, создают специали- 
зированные подразделения или даже самостоятель- 
ные юридические лица для организации сложных 
транспортных операций. Перевозчик Маегзк в этом 
отношении интересен тем, что является крупнейшим 
судовладельцем, располагает специальным оборудо- 
ванием, квалифицированным персоналом и развет- 
вленной сетью представительств, филиалов, других 
обособленных подразделений для выполнения слож- 
ных логистических операций. 

Опасные и особо ценные грузы. Перевозку опас- 
ных грузов тоже можно отнести к категории проект- 
ных перевозок. Разумеется, перевозки опасных гру- 
зов — это тема для отдельного исследования. Однако 
уже здесь можно отметить сложности в правовом 
регулировании и практической организации таких 
перевозок. Риски, связанные с перевозкой опасных 
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грузов, весьма высоки, что и определяет возможность 
классификации такого рода перевозки в качестве 
проектной. Эти риски связаны, как правило, с: 

— неверной идентификацией и/или неадекватной 
оценкой степени опасности груза; 

— ошибкой и/или неточностью в перевозочных 
документах; 

— недостоверной и/или неточной информацией, 
которая передается между грузоотправителем, экс- 
педитором, грузополучателем и иными лицами, уча- 
ствующими в перевозке и несущими ответственность 
за документирование, упаковку и обработку опасных 
грузов; 

— необеспечением безопасности и эффективно- 
сти перевозки (неверная и/или ненадлежащая упа- 
ковка, маркировка, стафировка/укладка); 

— ошибкой или халатностью в действиях лиц, 
которые непосредственно осуществляют стафировку/ 
укладку груза и его перевозку. 

Повышенного внимания требуют международные 
перевозки вообще, а международные перевозки опас- 
ных грузов — в особенности. Залогом их успеха явля- 
ется строгое соблюдение Правил перевозки опасных 
грузов, Рекомендаций ООН и других международных 
соглашений. Ситуация с перевозкой опасных грузов в 
Украине осложняется тем, что отсутствует компетент- 
ный орган, который проводит классификацию опас- 
ных грузов. В связи с этим грузовладельцы и экспеди- 
торы вынуждены самостоятельно определять степень 
опасности груза. Зачастую они неправильно опреде- 
ляют степень опасности груза или вовсе не относят 
груз к опасному, следовательно, создают опасность 
уже до начала перевозки как таковой. 

Особо ценные грузы, то есть дорогостоящие грузы, 
требуют особого подхода к осуществлению их пере- 
возки. Главная особенность и проблема перевозок 
особо ценных грузов заключается в том, что необхо- 
димо обеспечить их надежную охрану для безопасной 
транспортировки. 














Богатый опыт правового сопровождения проект- 
ных перевозок грузов позволяет нам сделать неко- 
торые обобщения. Проектная перевозка груза — это 
перевозка груза, при которой требуется повы- 
шенное внимание к организации и выполнению 
процесса транспортировки, нарушение которого 
грозит значительными по размеру и послед- 
ствиям убытками, возможно непоправимого 
характера. 


НИЦЕВИЧ Артур, партнер, адвокат 
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УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


Участники транспортного процесса 
дискутируют о стоимости услуг ИСПС 


Центр обработки данных ООО "ППЛ 33-35" 9.07.2015 г. оповестил клиентов о повыше- 
нии с 1 июля тарифов на услуги, связанные с использованием Информационной системы 
портового сообщества (ИСПС). Объявленное подорожание услуг электронного докумен- 
тооборота вызвало определенный резонанс среди транспортно-экспедиторских фирм. 
На специализированных онлайн-форумах начали появляться комментарии несогласных 
с ценовой политикой "ППЛ 33-35". 

В связи с этим 13.06.2015 г. на одной из встреч, которые администрация Одесского 
порта регулярно проводит со своими партнерами по направлениям деятельности, АМПУ 
предложила предоставить площадку для прямой дискуссии по ценовому вопросу с руко- 
водством фирмы-поставщика услуг ИСПС. Замначальника администрации порта Рус- 
лан Сахаутдинов пообещал такую площадку предоставить в течение недели и свое обе- 
щание выполнил. 18.06.2015 г. в Одесском порту дискуссия на заявленную тему состоя- 
лась. Спикерами сторон-участников на ней выступили зампредседателя Администрации 
морских портов Украины (АМПУ) Вячеслав Вороной, замгендиректора ЦОД "ППЛ 33-35" 
Алексей Орлов, замгендиректора Ассоциации международных экспедиторов Украины 
Виктор Берестенко, а также представители более 50 транспортно-экспедиторских ком- 
паний из Одессы, Ильичевска, "Южного". 





№7 (871) июль 2015 г. мл Агапзрог{-/оигпа!.сот Транспорт 


М | - Жи = ФМ = 7-4 
СИСТЕМЫ" — ПРАВДА 
ОТ "ППЛ 33-35" 

Первым выступил А. Орлов. Прежде, чем говорить 
о ценообразовании, он напомнил присутствующим, в 
связи с чем и за чей счет был создан ЦОД "ППЛ 33-35". 
Выступающий тщательно подбирал слова. Но за его 
политкорректной речью вырисовалась неприглядная 
картина недалекого прошлого, когда проблема кор- 
рупции в процессе таможенного оформления грузов 
стала не просто проблемой, а прямой угрозой эконо- 
мической безопасности страны. 

Государство попыталось поправить ситуацию при 
помощи создания так называемого "единого окна" без 
внедрения электронного документооборота. В основу 
проекта ЕО была положена идея полной прозрачно- 
сти контрольных процедур при оформлении грузов в 
портах. 









Когда полной прозрачности не получилось, адми- 
нистрация ГП "Одесский МТП" выступила с ини- 
циативой перехода на общепринятые в развитых 
странах безбумажные технологии, которые мини- 
мизируют контакты бизнеса и чиновника в процессе 
оформления грузов. 

Эту идею поддержали все участники транспорт- 
ного процесса. Государство дало добро, но денег на 
реализацию проекта не предоставило. 

И тогда инициативу проявил бизнес. Многопро- 
фильная компания АО "ПЛАСКЕ" на свой страх и 
риск вложила средства в приобретение дорогосто- 
ящего оборудования, наняла высококвалифициро- 
ванных специалистов, закупила лицензионное про- 
граммное обеспечение. Таким образом, в 2011 г. при 
поддержке Одесского порта и Мининфраструктуры 
была запущена в тестовом режиме Информацион- 
ная система портового сообщества — по сути, пер- 
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вый в отрасли глобальный проект снижения корруп- 
ционных рисков при оформлении грузов в пунктах 
пропуска. 

"Когда были получены все разрешительные доку- 
менты от Госспецсвязи Украины, касающиеся обра- 
ботки конфиденциальной информации, ИСПС пере- 
шла в режим промышленной эксплуатации. С этого 
момента система функционирует на основе само- 
окупаемости (самофинансирования). В частности, 
в договорах с каждой экспедиторской компанией, 
которая пожелала стать заказчиком этой услуги, 
указано, что средства на поддержание сервисов 
системы поступают от договоров на оказание услуг 
компанией "ППЛ 33-35"... В 2014 г. в стране разраз- 
илась инфляция. Цены выросли в разы буквально на 
все, в т.ч. на ресурсы поддержки ИСПС — э/энер- 
гия, компьютерное оборудование и комплектую- 
щие, расходные материалы, зарплата инженеров ИТ. 
Некоторые услуги телекоммуникационных компаний 
подорожали в 6 раз. Это — внешний фактор. Есть и 
внутренний. Необходимость подключения к системе 
новых участников (контролирующие органы, админи- 
страции портов, морские порты Ильичевск, рыбпорт, 
"Южный", терминал "ТИС", стивидорные, агентские, 
транспортно-экспедиторские компании) требует рас- 
ширения дискового пространства, приобретения 
нового оборудования, развития системы в плане ПО. 
И на все это нужны деньги", — рассказал А. Орлов. 

Далее он заявил, что "уже в течение 8 месяцев 
ИСПС функционирует на грани невозможности пога- 
шать свои эксплуатационные расходы". Поэтому, для 
поддержания системы в работоспособном состоянии 
и получения ресурса для ее развития, ЦОД "ППЛ-33- 
35" вынужденно поднимает тарифы. Для тех поль- 
зователей, кто желает получить подробные разъ- 
яснения, на основании чего сформирована цена, 
были организованы индивидуальные консультации 
(с 15 по 19 июня). Но интереса к ним экспедиторы не 
проявили. Вместо этого высказывались пожелания 
выложить новую калькуляцию в свободный доступ 
в Интернете. Последнее невозможно в принципе, 
поскольку данные о составляющих тарифа пред- 
ставляют собой коммерческую информацию и могут 
быть озвучены только при обсуждении проблемы с 
конкретными партнерами компании (на тех же кон- 
сультациях). 

При этом А. Орлов отдельно подчеркнул, что "все 
затраты и все доходы "ПИЛ 33-35" абсолютно про- 
зрачны и неоднократно проверялись контролирую- 
щими органами". 

"Речь идет о выживании системы, которая облег- 
чает работу экспедиторов. Для того чтобы обеспе- 
чить стабильную работу сервисов, развиваться, 
достичь конечной цели создания ИСПС (чтобы экс- 
педитор оформлял контейнер в порту, не выходя 
из офиса), компания "ППЛ 33-35" вынуждена повы- 
сить стоимость своих услуг", — сделал акцент 
А. Орлов. 
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"ДЕНЕГ ПЛАТИТЬ ПО НОВЫМ 
И | К° дк М в | 
ПРАВДА ОТ ЭКСПЕДИТОРОВ 

С представителем "ППЛ 33-35" полемизировал В. 






Берестенко. Соглашаясь в целом с тем фактом, что 
электронному документообороту в ХХ! веке нет аль- 
тернативы, полномочный представитель сообщества 
экспедиторов озвучил два аргумента несогласия пла- 
тить по новым тарифам. 


путей дальнейшего продвижения проекта "Инфор- 
мационная система портового сообщества". Речь 
выступающего можно разделить на следующие 
смысловые посылы. 

ИСПС не является системой-монополистом 

Для тех компаний, которые не хотят или не могут 
платить по новым тарифам за пользование систе- 
мой электронного документооборота, предусмо- 
трена альтернатива. АМПУ обладает техническими 
возможностями и человеческими ресур- 
сами для обеспечения всем желающим 
возможности бесплатного оформления 
контейнеров с использованием традици- 
онных бумажных нарядов. Всем экспеди- 
торским компаниям направлено разъяс- 
нительное письмо на этот счет. 


> — ЭКСПЕДИТОРЫ ВИДЯТ 


— | ЛИШЬ НЕБОЛЬШУЮ ЧАСТЬ 
®— | РАБОТЫ СИСТЕМЫ 


ИИ 1 
о ИАН 





Аргумент первый. Экспедиторы опасаются, что 
через несколько месяцев или с нового года "ППЛ 
33-35", как монополист на услуги в своем сегменте, 
может объявить о новом повышении тарифов еще в 
2 раза, мотивируя свое решение, скажем, ростом цен 
на электричество. 

Аргумент второй и главный: в связи с общим паде- 
нием контейнеропотока в украинских портах боль- 
шинство — транспортно-экспедиторских компаний 
балансируют на грани выживания. Денег платить по 
новым счетам у них просто нет. 

"Мы все находимся в тяжелой ситуации. Паде- 
ние грузопотока контейнеров сумасшедшее. Если 
в прошлом году мы уступили лидерство на Черном 
море России, то в этом году пропускаем вперед еще 
и Румынию. И учитывая те реалии, которые есть, не 
факт, что это падение уже достигло дна, и мы нач- 
нем восстанавливаться... Одной из самых пострадав- 
ших от этого обвала отраслей является экспедитор- 
ская. Во время кампании перезаключения договоров 
на следующий год будет наглядно видно, насколько 
меньше фирм останется на рынке. И в этой ситуации 
получить такой "подарок", как повышение тарифов в 
2,5 раза, выглядит не особо корректным", — подвел 
черту В. Берестенко. 


"В ДЕЙСТВИТЕЛЬНОСТИ — ВСЕ 

СЛОЖНЕЕ, ЧЕМ НА САМОМ ДЕЛЕ" 
Замглавы АМПУ В. Вороной несколько вышел за 

рамки заявленной темы и постарался не только отве- 


тить на все вопросы, поднятые экспедиторами, но и 
донести до аудитории стратегическое видение АМПУ 
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Экспедиторы видят лишь конечный 
| продукт работы сервисов ИСПС в виде 
электронного наряда на получение кон- 
тейнера и др. Но они не совсем представ- 
' ляют себе количество "исходников", кото- 

рые обрабатывает система ИСПС, чтобы 
получить этот наряд. Обработка информации, свя- 
занной с приходом судна, контейнера, груза, пре- 
доставление этой информации контролирующим 
службам, организация комиссии на судне, пере- 
дача контролирующим органам информации о фак- 
тической выгрузке и выпуске контейнера — это все 
делается за счет серверов "ППЛ 33-35". Это масса 
документов, в т.ч. и скан-копий. Все это действи- 
тельно сильно "грузит" систему, "съедает" дисковое 
пространство и требует высококвалифицированных 
инженеров для разработки и сопровождения ПО. 
Кроме того, в связи с евроинтеграцией Украины, 
перед государством стоит целый ряд задач по адап- 
тации этих модулей к европейским стандартам. Эту 
всю работу экспедитор не видит, но как конечный 
потребитель пользуется ее плодами. Если бы ее не 
было, то грузополучатель просто не смог бы полу- 
чить свой груз. 


»> ПОЧЕМУ СИСТЕМУ ЭЛЕКТРОННОГО 
ДОКУМЕНТООБОРОТА СДЕЛАЛА 
ЧАСТНАЯ КОМПАНИЯ? 

Если бы за создание ИСПС взялась государ- 
ственная компания, скажем, ГП "Одесский морской 
торговый порт", финансирование проекта было бы 
отнесено на статью "капитальные расходы". Осу- 
ществлять финансирование по этой статье нельзя 
без утвержденного финплана. Финансовый план 
предприятия утверждается КМУ после согласова- 
ния в Мининфраструктуры, Минэкономики, Мин- 
фине, Минюсте и др. ведомствах. В прошлом году, 
например, документ был утвержден в ноябре. Таким 
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образом, у госкомпании оста- 
валось по существу полтора 
месяца на освоение капинве- 
стиций. При этом реализовы- 
вать проект надо в условиях 
Закона о закупках за государ- 
ственные средства. А это, в 
свою очередь, предполагает 
минимальный срок проведе- 
ния тендера и заключения 
договора — 2,5—3 месяца. То 
есть, при существующем поло- 
жении вещей госпредприятие 
просто лишено возможности 
реализовать проект. Из-за № 
этого АМПУ и ее филиалы на 
местах не могут не то что соз- № 


давать глобальные инфор- 
мационные системы, но даже 
закупать компьютеры, бланки 


пропусков, не говоря уже о 
реконструкции, строитель- ‘ 
стве и модернизации инфра- 
структурных объектов — причалов, каналов, дорог, 
инженерных сетей. Это — большая проблема всех 
госпредприятий. 

Даже если представить себе, что произошло 
чудо, и тендер состоялся, подрядчику нужно время, 
чтобы разобраться с техзаданием на создание этой 
системы. Пока Т-компания вникнет в тонкости про- 
цедур экспедирования, технологий оформления 
грузов в портах, взаимоотношений с государствен- 
ными контролирующими органами, может пройти 
год, и не факт, что на следующий год правительство 
вообще позволит включить эти расходы в финансо- 
вый план. 

Что касается реализации проекта собственными 
силами, то, абстрагируясь от процедуры закупки 
оборудования, на которую распространяются про- 
блемы, описанные выше, зарплаты, существующие 
в ГП "АМПУ\", не позволяют привлекать соответству- 
ющих Т-специалистов для разработки ПО и обслу- 
живания этого оборудования. 

Поэтому, когда организация АО "ПЛАСКЕ" согла- 
силась вложить в проект ИСПС собственные сред- 
ства, ее инициатива была поддержана и в конечном 
итоге успешно реализована. 


»> УТВЕРЖДЕН ПЛАН РАЗВИТИЯ 
ИСПС ДО 2020 Г. 

Министерство инфраструктуры утвердило план 
Администрации морских портов по развитию ИСПС 
на ближайшие 5 лет. Документ предусматривает 
расширение функций системы за счет включения 
в нее модулей обработки генгрузов и экспортных 
контейнеропотоков, подключения к сервисам элек- 
тронного документооборота новых портов и терми- 
налов. 
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В краткосрочной перспективе Администрация 
также рассматривает возможность введения новой 
опции визировки контейнера до прибытия судна в 
порт. Работа строится в два этапа. Первый вклю- 
чает визировку на основании предварительной 
информации от агента и электронного наряда. Вто- 
рой предусматривает замену визировки наряда на 
автоматическую визировку контейнера до прибы- 
тия груза в порт. Для этого надо, чтобы таможен- 
ная служба в Киеве доработала автоматическую 
систему анализа и управления рисками (АСАУР). 
Но поскольку в таможне отсутствуют как специ- 
алисты, так и средства, скорее всего эту работу 
также придется просить выполнить "ППЛ 33-35". В 
случае успешной реализации данной идеи уже не 
инспектор в порту будет назначать досмотр, взве- 
шивание, сканирование контейнера и т.д., а это 
решение будет принимать система автоматиче- 
ски. Основой такой системы должен стать создан- 
ный совместно специалистами АМПУ и "ППЛ 33-35" 
"граничный сервер", который будет выполнять функ- 
цию стыковочного модуля баз данных таможни 
и ИСПС. 

Кроме того, сейчас ведется активная работа по 
интегрированию в ИСПС сервиса экологической 
службы. В данный момент услуги экологов присут- 
ствуют в системе только в части оформления судна, 
но не в части оформления грузов. Подготовлены 
параллельно три проекта приказа Минприроды, 
которые позволят экологам производить экологи- 
ческое и радиологическое оформление без бумаж- 
ного носителя и без физического обращения экспе- 
дитора в экологическую службу. 

Проводится тестирование и вскоре будет вве- 
ден в опытную эксплуатацию модуль оформления 
постоянных пропусков в Одесский и Ильичевский 
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порты. Экспедиторам не нужно будет приходить в 
порт для оформления заезда машин, водитель смо- 
жет следовать сразу на заездное КП, где уже будет 
вся необходимая информация. 

И, наконец, ведется работа со стивидорными 
компаниями по интеграции в ИСПС их собственных 
информационных систем. АМПУ уже сегодня готова 
отказаться от бумажных расходных ордеров, при- 
емных актов и заявок на взвешивание, которые до 
сих пор надо носить на терминалы. "ППЛ 33-35", в 
свою очередь, готова заниматься отработкой этих 
техзаданий. Но стивидорные компании и линейные 
агенты пока не проявляют достаточной активности 
для реализации поставленной задачи. Ускорить 
решение вопроса могла бы согласованная позиция 
сообщества экспедиторских компаний. 






ИСТИНА — ПОСЕРЕДИНЕ: АМПУ 
< а 4 ит] =] - ТТУ. ЧИ -) 
Ч 1 - МГ < у Чи (о, 

В заключение В. Вороной озвучил позицию 
АМПУ в дискуссии о повышении тарифов. 

"Позиция Администрации морских портов заклю- 
чается в следующем. Вы все 
(экспедиторы — ред.) — наши 
клиенты. И мы, как никто, 
заинтересованы в результа- 
тах вашей работы. Поэтому 
мы согласны с тем, что под- 
нятие цены в два с половиной 
раза для многих экспедиторов 
— слишком "больно", несмотря 
на все объективные обстоя- 
тельства. И АМПУ будет ста- 
вить перед центром обработки 
данных вопрос, как минимум, 
сделать переходные этапы. 
Чтобы к этой цене шли посте- 
пенно. По законодательству 
мы не можем вмешиваться в 
хозяйственную деятельность 
другого предприятия. Но, как 
партнер, у которого есть дого- 
вор с "ППЛ 33-35" об информа- 
ционном сотрудничестве, в формате переговоров 
будем настаивать на данной позиции", — сказал 
В. Вороной. 

Финальную точку в дискуссии поставил гене- 
ральный директор Ассоциации "Портовое сооб- 
щество" Василий Зубков, призвавший аудиторию 
взглянуть на проблему тарифов ИСПС с точки зре- 
ния реальной пользы, которую эта система уже при- 
несла, и сточки зрения международного опыта. Так, 
по его словам, когда система работала в тестовом 
режиме, таможенники оформляли вне очереди 80% 
контейнеров. Когда ИСПС запустили в промышлен- 
ную эксплуатацию, этот показатель упал до 6%. 
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Есть только два государства в мире, которые 
могут позволить себе такую роскошь, как содер- 
жание системы электронного документооборота в 
портах за казенный счет. Это США и Финляндия. В 
других странах программные комплексы контроля 
таможенного оформления грузов функционируют на 
коммерческой основе. И ценообразование там уста- 
навливается путем компромиссов на переговорах 
между производителями и пользователями услуги. 

Украина, по сути, пошла тем же путем. Един- 
ственная, по мнению В. Зубкова, недоработка 
"ППЛ 33-35" заключается в том, что "терпели до 
последнего" — тарифы надо было повышать посте- 
пенно, на 10—20%, по мере введения в эксплуа- 
тацию новых модулей. Тогда бы не было необ- 
ходимости в скачке в 2,5 раза. Предложение В. 
Вороного сделать это повышение поэтапным В. 
Зубков дополнил рекомендацией установить диф- 
ференцированный подход в ценообразовании 


ИСПС: повышаты/снижать тариф для той или иной 
компании в зависимости от количества проэк- 
спедированных ею контейнеров за предыдущий 
период. 





Экспедиторы, в свою очередь, также выска- 
зали на встрече много дельных предложений по 
совершенствованию работы действующих модулей 
ИСПС. 

В целом, совещание 18 июня в Одесском порту 
стало началом перманентной дискуссии за круглым 
столом без посредников между поставщиками и 
потребителями услуг электронного документообо- 
рота в сегменте портовых услуг. Дискуссии, где у 
каждой из сторон своя правда, а истину следует 
искать где-то посередине. 

СТЕЦЮЧЕНКО Алексей, 
пресс-служба Одесского морпорта 
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УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 





Презентация проекта 

"Единое окно — локальное решение" на 
"Глобальном договоре ООН+15: Дело во 
благо" получила высокую оценку 


В период с 23 по 25 июня 2015 г. прошел ряд встреч участников Глобального договора ООН 
"Глобальный договор ООН+15: Дело во благо" (Ссора! СотрасН-15: Визтез$$ а$ а Рогсе Гог дооч) 
(г. Нью-Йорк). Отмечая 15 годовщину Глобального договора ООН, "Глобальный договор+15" 
собрал вместе примерно 500 участников: представители делового сообщества и Локальных 
сетей ГД ООН, инвесторы, представители научных кругов, гражданского общества и прави- 
тельств государств собрались в ООН для того, чтобы продемонстрировать, каким образом 
частный сектор предпринимает действия и сотрудничает с целью реализации 10 принципов ГД 


ООН для устойчивого развития. 


На протяжении первых двух дней в рамках плат- 
форм и рабочих групп состоялись специальные засе- 
дания участников по правам человека и труду, правам 
ребенка, климату, миру, противодействию коррупции, 
цепи поставок, деловому партнерству ООН и Локаль- 
ным сетям. 

Среди них: "Права человека и труд: тенденции, 
успех и дальнейший путь"; "Права детей и планы на 
будущее"; Встреча деловых людей "Бизнес для мира"; 
9 совещание Консультативной группы по устойчи- 
вой цепи поставок; 8 ежегодный форум Локальных 
сетей ГД ООН; 16 встреча рабочей группы по 10 прин- 
ципу против коррупции; Форум Бизнес Ассоциации 
по устойчивому развитию; Специальная сессия по 
заботе об окружающей среде. 

23.06.2015 г. состоялась 2 ежегодная встреча все- 
мирной инициативы "Бизнес для мира" (Визтез$$ ог 
Реасе — В4Р), которая в 2013 г. была инициирована 
Генеральным секретарем ООН Пан Ги Муном. В4Р 
помогает деловым организациям в реализации ответ- 
ственной деловой практики, которая согласуется с 
принципами Глобального договора ООН в зонах, 
затронутых конфликтами, и зонах высокого риска. 

Около 300 участников собрались для того, чтобы 
сосредоточиться на том, почему и как бизнес может 
играть главную роль в поддержании мира и стабиль- 
ности, верховенства права и хорошего управления — 
важных строительных блоках для реализации целей в 
области устойчивого развития в мире. 
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Приветственное слово от Ж. Эльяссона, 
заместителя Генерального секретаря ООН 
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УПРОЩЕНИЕ 
ПРОЦЕДУР ТОРГОВЛИ 


В рамках мероприятия представители из Украины 
— организация АО "ПЛАСКЕ" — присоединились к 
инициативе путем подписания и передачи "Заявления 
о поддержке". 





Передача корпоративным секретарем АО "ПЛАСКЕ" 
Д. Глаголевым подписанного председателем 
наблюдательного совета АО "ПЛАСКЕ" О. 
Платоновым "Заявления о поддержке" председателю 
Глобального договора ОСН сэру М. Муди-Стюарту 


24.06.2015 г. состоялось 16 заседание Рабочей 
группы по ГД ООН по 10-му принципу против корруп- 
ции. Довольно часто коррупцию сравнивают с улицей 
с двусторонним движением: сторона спроса запол- 
нена представителями правительственных органов, 
в то время как по стороне предложения "движется" 
частный сектор. Несомненно, наивысшую роль в 
борьбе против коррупции и содействии прозрачным и 
этичным деловым практикам играют органы государ- 
ственного управления и власти. Наряду с этим клю- 
чевым "игроком" в построении последовательной и 
прозрачной глобальной экономики является деловое 
сообщество. На 16-м заседании Рабочей группы пред- 
ставители частного предпринимательства, правитель- 
ственных структур, международных и общественных 
организаций встретились и обсудили области вза- 
имного сотрудничества по продвижению понятных и 
прозрачных методик по формированию общества без 
коррупции, а также продемонстрировали проекты, 
реализованные для профилактики коррупции. 

В рамках заседания АО "ПЛАСКЕ" как участник 
проекта "Единое окно — локальное решение" проде- 
монстрировало результаты деятельности по реализа- 
ции проекта, направленного на противодействие кор- 
рупции, реализованного в Украине, получив при этом 
много положительных отзывов от участников рабочей 
группы. Реализация проекта предусматривает, в фор- 
мате публично-приватного сотрудничества, создание 
в портах, расположенных в Одесской области, еди- 
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ной Информационной системы портового сообщества 
(ИСПС) — организационно-технической системы, 
которая предоставляет возможность администрации 
порта, государственным органам, портовым опера- 
торам, морским агентам, грузовладельцам, экспеди- 
торам и другим субъектам хозяйствования, осущест- 
вляющим свою деятельность в морском порту, с 
помощью технических и программных средств нака- 
пливать, проверять, обрабатывать, хранить и переда- 
вать информацию и документы в электронной форме, 
необходимые для осуществления пограничного, 


таможенного и других видов контроля, обеспечивать 
электронный документооборот, используя электрон- 
ную запись и электронно-цифровую подпись в фор- 
мате ХМЕ (дополнительная информация о проекте по 
ссылке ПИр://зто/емитаоии.огд — прим. ред.). 





Презентация корпоративным секретарем АО 
"ПЛАСКЕ" Д. Глаголевым проекта "Единое окно — 
локальное решение" в рамках заседания 16 Рабочей 
группы по 10 принципу против коррупции 


25.06.2015 г. в зале Генеральной Ассамблеи ООН 
прошло ключевое специальное заседание программы 
"Глобального договора+15". Участники продемонстри- 
ровали правительствам критическую роль частного 
сектора в решении самых важных мировых проблем, 
а также проинформировали, каким образом работа 
Глобального договора находится в сердце повестки 
дня Организации Объединенных Наций, которая в 
сентябре 2015 г. готовит к запуску новый набор гло- 
бальных целей в области устойчивого развития. 

Генеральный секретарь ООН Пан Ги Мун в своем 
выступлении отметил, что на сегодняшний день Гло- 
бальный договор ООН является основной инициа- 
тивой ООН по взаимодействию с деловым сообще- 
ством, обеспечивая обязательства более 12 тыс. 
частных организаций и других заинтересованных сто- 
рон со всего мира по реализации целей ООН через 
ответственные деловые практики и сотрудничество. 


ГЛАГОЛЕВ Денис, 
секретарь корпоративный АО "ПЛАСКЕ" 
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Транспортная неделя в одном журнале 


ПРИЧИН Транспорт 


ОФОРМИТЬ ПОДПИСКУ ЖЕНЕДЕЛЬНЫЙ ЖУРНАЛ 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ЖУРНАЛА 


ПРЯМАЯ ПОДПИСКА ПОДПИСКА ЧЕРЕЗ 
ЧЕРЕЗ РЕДАКЦИЮ ПОДПИСНЫЕ АГЕНТСТВА 
|. ПОДПИСКА 


Подписку можно оформить с любого 

числа и на любой срок, как на Подписку можно оформить только 
печатную и на электронную версии, на электронную версию 

так и "Комплексный пакет" 


|. ЦЕНОВАЯ ПОЛИТИКА 


Цена подписки за 1 экземпляр дешевле. | Цена подписки за 1 экземпляр больше. 
При оформлении подписки на полгода, Стоимость подписки неизменна 
год и более — предоставляются спеццены | независимо от срока подписки 


Ш. ДОСТАВКА ПЕЧАТНОЙ ВЕРСИИ 


Курьером — в Киеве и Одессе Только рассылка почтой, через 
в течение 1-го дня. офисы подписных агентств, что 
Почтой — прямая рассылка из редакции увеличивает срок доставки 

М. ОБРАТНАЯ СВЯЗЬ 


Подписчики имеют возможность В связи с тем, что персонифицированные 
в менедельный зе бесплатного размещения в журнале сведения о подписчиках не 

зналитический журна” новостей, сообщений, статей и предоставляются — подписчики не имеют 

др. аналитических, обзорных, возможности бесплатного размещения 
©: О=— информационных материалов в журнале аналитических, обзорных 
} @=- `© = | о деятельности и достижениях и информационных материалов о 

организации подписчика деятельности и организации подписчика 
\. БОНУСЫ 


Подписчики имеют возможность В связи с тем, что персонифицированные 
АЛАЛМ {та пзрой-[оигпа! НИИ размещения в журнале цветных и сведения о подписчиках не 
. 1® " ч/б рекламных и информационных предоставляются — подписчики не 
материалов: модулей, статей имеют возможности размещения по 
— по спецценам спецценам цветных и ч/б материалов 
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УПРАВЛЕНИЕ 
КАЧЕСТВОМ 





Новая версия стандарта [50 9001 
— кчему готовиться предприятиям 


и что это может дать им? 


Многие отечественные транспортные предприятия используют в своей 
деятельности стандарт 150 9001, имеют соответствующие сертификаты. Как 
известно, сейчас в мире действует версия стандарта, разработанная в 2008 г. 
Но за это время многое поменялось в окружающем мире, многое поменялось 
и в практике функционирования систем менеджмента предприятий, накоплен 
большой опыт применения этого стандарта: как положительный, так и отри- 
цательный. Реагируя на эти изменения, Международная организация по стан- 
дартизации (150) приняла решение о создании новой версии этого стандарта: 
150 9001:2015. 

Ее разработка началась в 2012 г. В настоящее время принят окончательный 
проект международного стандарта (Е0!5), который выносится на голосова- 
ние. Официальная публикация новой версии стандарта запланирована на 


осень 2015 г. 


В первую очередь надо отметить, что сейчас речь 
идет не просто о пересмотре одного из стандартов. 
В 2012 г. 150 приняла Приложение $Ё к Директиве 
1:2012, которая определила общие требования для 
всех стандартов 130 на системы менеджмента. Ему 
должны отвечать все вновь разрабатываемые стан- 
дарты и все новые версии существующих. Так что 
нынешний пересмотр стандарта 130 9001 — это еще 
и его приведение в соответствие с требованиями При- 
ложения $51. Стоит также отметить, что уже ведется 
работа по пересмотру и приведению в соответствие 
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с Приложением $Ё стандарта на системы экологиче- 
ского менеджмента |0 14001 (новая версия ожида- 
ется до конца 2015 г.) и по разработке стандарта на 
системы менеджмента профессиональной безопасно- 
сти 15О 45001, который заменит ОН$ЗАЗ$ 18001 (дол- 
жен быть принят в 2016 г.). 

Данное приложение определяет общую струк- 
туру и формат для стандартов на системы менел- 
жмента, блоки общих требований (около 30% текста 
всех системных стандартов теперь будут идентичны), 
общие термины. Все это должно облегчить интегра- 
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цию и совместное выполнение предприятиями тре- 
бований сразу нескольких системных стандартов. В 
частности, структура всех стандартов 150 на системы 
менеджмента теперь будет такой: 

1. Область применения. 

. Нормативные ссылки. 

‚ Термины и определения. 

. Контекст деятельности организации. 
. Лидерство. 

. Планирование. 

. Поддержка. 

. Операционные процессы. 

9. Оценка деятельности. 

10. Улучшение. 

Если говорить о конкретных изменениях в требо- 
ваниях стандарта, то главным является даже не то, 
что было добавлено, а то, что из него убрали. В стан- 
дарте больше нет требований о наличии Руководства 
по качеству или обязательных документированных 
процедур. Да и в целом требования к объему докумен- 
тации резко сократились, из обязательных докумен- 
тов остались только: 

— описание области распространения системы 
менеджмента качества, включая решения по непри- 
менению отдельных разделов стандарта; 

— политика в области качества; 

— описание характеристик продукции и услуг; 

— описание деятельности по производству про- 
дукции и оказанию услуг (например, технологические 
документы). 

Также сокращены требования к обязательным 
записям по итогам выполнения работ. 

Решение о необходимости разработки остальных 
документов предприятия должны принимать самосто- 
ятельно, стандарт ничего от них не требует и ничего 
им не подсказывает. 

Чем же компенсирована отмена этих требований? 
Тем, что в стандарте появились положения о менед- 
жменте рисков. По каждому процессу предприятие 
должно определить, какие существуют значимые 
риски, связанные с этим процессом (что в нем может 
пойти не так и к чему это может привести). После 
этого необходимо определить действия по минимиза- 
ции рисков и их последствий, по реагированию на них. 
Во многих случаях эти действия будут связаны с необ- 
ходимостью четко определить порядок выполнения 
определенных шагов в рамках процессов, в каких-то 
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случаях — поменять этот порядок. И тогда предприя- 
тие должно будет разработать документы, описываю- 
щие порядок выполнения процесса, но не просто "для 
их наличия, потому что это требует стандарт", а для 
снижения конкретных рисков. 

Например, описывая непосредственный процесс 
транспортировки грузов автомобильным транспор- 
том, меньше внимания можно уделять варианту "когда 
все хорошо и груз без проблем доходит до получа- 
теля" — как правило, исполнители и без детальных 
документов понимают, что надо делать в этой ситу- 
ации. Но придется хорошо проанализировать "что 
может пойти не так": поломка автомобиля в пути, 
порча груза, проблемы с государственными струк- 
турами, претензии от грузополучателя. Для каждой 
такой ситуации надо будет определить и задокумен- 
тировать: что предприятие делает, чтобы она не воз- 
никла, или что оно делает, при возникновении такой 
ситуации. 

В каких-то случаях такой подход позволит сокра- 
тить объем документов и степень детализации опи- 
саний (если существенных рисков нет), в других — 
потребует описывать различные действия намного 
детальнее. Но главное: акцент в стандарте перено- 
сится с требований "описать что-то" (при этом часто 
описывается текущая схема работы, которая выпол- 
нялась без всякой системы) на требования "поду- 
мать и принять решения", а документы при этом оста- 
ются просто формой регистрации принятых решений. 
Такой подход требует намного больших интеллекту- 
альных усилий от предприятия, но он может обеспе- 
чить реальную полезность системы. И, безусловно, 
разработка таких документов не может быть выпол- 
нена силами одних специалистов по качеству или 
назначенных рядовых сотрудников в подразделениях 
— соответствующие решения по рискам должны при- 
нимать непосредственно руководители различных 
уровней. 

Стоит также заметить, что из стандарта убрали 
понятие предупреждающих действий — по мнению 
его разработчиков, главным предупреждающим дей- 
ствием является само создание и развитие системы 
менеджмента качества. 

Другие изменения, кроме приведенных 
выше, не являются настолько значимыми и 
принципиальными. 
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Для удобства анализа разделим изменения, 
которые отражены в Приложении $Ё (соответственно, 
они будут вноситься во все стандарты |150 на системы 
менеджмента), и изменения, которые внесены кон- 
кретно в проект стандарта 130 9001:2015. 

Основные изменения, отраженные в Приложении $1: 

— появилось требование об анализе контекста 
деятельности предприятия, определении существен- 
ных внешних и внутренних аспектов, влияющих на 
него, мониторинге и анализе информации по этим 
аспектам. Например, это может означать необходи- 
мость отслеживать системным образом деятельность 
конкурентов, нормативные требования, тенденции 
своего рынка и рынка своих потребителей, технологи- 
ческие новшества и т.д.; 

— появились требования об определении заинте- 
ресованных сторон, относящихся к системе менелд- 
жмента качества, сборе и анализе информации об их 
требованиях. К таким заинтересованным сторонам 
могут относится все группы потребителей (грузоот- 
правители, грузополучатели и т.д.), контролирующие 
органы, в ряде случаев — поставщики и сотрудники 
(если проблемы с выполнением их требований могут 
существенно повлиять на качество продукции или 
услуг). Если раньше положения стандарта об опреде- 
лении и анализе требований потребителей относились 
преимущественно к контрактной ситуации (понимание 
требований конкретного потребителя при заключении 
контракта), то теперь речь идет и об общих маркетин- 
говых исследованиях в той или иной форме; 

— понятие "документов" и "записей" объединено 
в общее понятие "документированной информации". 
Требования к управлению этой информацией опреде- 
лены таким образом, чтобы облегчить их интерпре- 
тацию для информации на электронных носителях 
(базы данных, внутренние порталы и т.д.); 

— выросли требования к осведомленности сотруд- 
ников: они должны понимать преимущества от улуч- 
шения своей работы и последствия нарушения тре- 
бований. Фактически, сотрудники воспринимаются 
не как механические исполнители документов, а как 
активные личности, которые могут улучшать что-то в 
своей работе; 

— убрано требование о представителе руководства 
по качеству. Во многих случаях это может означать, 
что его роль должен выполнять первый руководитель. 

Основные изменения, добавленные при разра- 
ботке стандарта |150 9001:2015: 

— добавлены требования по управлению органи- 
зационными знаниями как одной из категорий ресур- 
сов предприятия: определение потребности в них, их 
получение, поддержание, обеспечение доступа. Это 
касается знаний как из внешних, так и из внутренних 
источников; 

— добавлены требования по планированию изме- 
нений в системе менеджмента качества и управлению 
этими изменениями (фактически, это базовые требо- 
вания по проектному менеджменту); 
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— более четко и явно сформулированы требова- 
ния к постоянному улучшению процессов (даже если 
в них не возникают несоответствия и нет необходи- 
мости в корректирующих действиях): предприятие 
должно определять, отбирать и реализовывать воз- 
можности для улучшения; 

— добавлены требования по деятельности после 
поставки: гарантийное обслуживание, послепродаж- 
ное обслуживание, дополнительные услуги (например, 
обязательства по утилизации продукции, поврежден- 
ной при транспортировке). По крайне мере, организа- 
ция должна проанализировать необходимость такой 
деятельности, учитывая риски, связанные с ее про- 
дукцией; 

— понятие "Закупки" заменено понятием "Внеш- 
нее обеспечение". Этим подчеркивается, что соответ- 
ствующие требования стандарта распространяются 
на все случаи, когда кто-то предоставляет предпри- 
ятию или его потребителям продукцию, услуги или 
процессы, влияющие на его продукцию — не важно, 
имела ли место формальная покупка—продажа. 
Например, если предприятие входит в состав хол- 
динга и определенные функции выполняются в этом 
холдинге централизованно (управление персоналом, 
[Т, закупки ит.д.) — их получение должно управляться 
согласно требованиям соответствующего раздела 
стандарта; 

— раздел "Управление оборудованием для мони- 
торинга и измерений" стал шире и теперь называется 
"Ресурсы для мониторинга и измерений". Например, 
если на предприятии используется визуальный кон- 
троль продукции, то сотрудники, проводящие такой 
контроль, тоже могут относиться к таким ресурсам: 
должна подтверждаться и проверяться их способ- 
ность точно проводить такой контроль. 

В целом, переход на новую версию стандарта 
можно рассматривать как хороший повод для пред- 
приятий пересмотреть свои системы менеджмента 
качества, повысить их эффективность, сделать их 
более осмысленными, инициировать или углубить 
применение многих современных подходов к менед- 
жменту (менеджмент рисков, проектный менеджмент, 
кайдзен, управление знаниями, вовлеченность персо- 
нала ит.д.). 

В заключение стоит отметить, что после приня- 
тия новой версии стандарта в течение восемнадцати 
месяцев предприятия смогут получать сертификаты 
как по старой, так и по новой версии. Но срок действия 
сертификатов по старой версии стандарта будет огра- 
ничен трехлетним периодом с даты принятия новой 
версии стандарта (то есть, при получении или про- 
длении сертификата по старой версии стандарта 
после принятия новой — его срок действия будет 
составлять не 3 месяца, а меньше). 


КАЛИТА Тарас, 
Украинская ассоциация качества 
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